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voorr»d«n t gewicNon 
stabllttolt/trlm 
DIT RAPPORT MAG NIET GECITEERD WORDEN ZONDER TOESTEMMING VAN DE 
DIRECTEUR VAN HET R.LV.O. 
1 INLEIDING. 
Als gevolg van de maatschappelijke en politieke ontwikkelingen in Nederland en de EEG zien 
we veranderingen optreden in de boomkorvisserij, in het bijzonder met betrekking tot de 
veiligheid-, arbeidsomstandigheden- en milieu-aspecten. De samenleving stelt steeds hogere 
eisen aan het product vis, maar ook aan het milieu en welzijn van mens en dier. Omdat buiten 
het RIVO-TO geen georganiseerde visserijtechnische kennis/ervaring aanwezig is, wordt 
door de afdeling TO toegepast onderzoek op deze punten verricht. Enerzijds op eigen 
initiatief (RIVO, bedrijfsleven) en anderzijds uitgenodigd voor inbreng van de specifieke 
deskundigheid bij projecten van derden (ministeries, universiteiten, (inter)nationale 
werkgroepen). 
In dit rapport wordt anno 1990 een stand van zaken gegeven door middel van bundeling van 
diverse publicaties in (inter)nationale vakbladen (RIVO, TU Delft) met betrekking tot de 
veiligheid-, arbeidsomstandigheden- en milieu-aspecten in de kottervisserij. Het uiteindelijke 
doel is een integratie van de verschillende deelaspecten in het ontwerp en de bouw van een 
" KOTTER 2000" (2000 pk, jaar 2000). Echter hiervoor is een betere samenwerking 
tussen (visserij)onderzoekers, bedrijfsleven en ministeries vereist. Omdat voor de 
Nederlandse visserij niet het wiel uitgevonden behoeft te worden, is samenwerking met de 
buitenlandse visserij-instituten een gezond uitgangspunt (Europa zonder grenzen). 
Na het op grote schaal verspreiden van dit rapport, ligt het in de bedoeling eind 1990 een 
Arbodag te organiseren, waarop vele betrokkenen vanuit verschillende invalshoeken met 
elkaar kunnen discusseren. Vervolgens zal. in internationaal verband door het RIVO actief 
deelgenomen worden aan internationale symposia, met name in het EEG-veiligheidsjaar 
1991-1992. 
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2 VERANDERENDE ONTWERP- EN KOTTERVISSERIJ-UITGANGSPUNTEN. 
- Artikel Visserijnieuws 9 (46): 3-5,1989. 
- Artikel Visserijnieuws 9 (16): 4,1989. 
Samenvatting. 
Jarenlang is in de Nederlandse zeevisserij gebouwd volgens de ontwerp/bouwmethode van 
vergelijkingsschepen en was (semi)seriebouw meer regel dan uitzondering. 
Echter eind tachtiger jaren liggen een drietal factoren ten grondslag aan de veranderende 
ontwerpuitgangspunten voor vissersvaartuigen. 
Ten eerste de aangescherpte EEG- en nationale visserijverordeningen, waardoor de 
reder/schipper-eigenaar voor de uitdaging staat om binnen de sterk gereguleerde en 
gecontroleerde vangstmogelijkheden zo rendabel mogelijk te vissen (technisch-economische 
ontwerpberekeningen). 
De tweede factor is de invloed van de Arbeidsomstandighedenwet (Arbo), die ook in 1992 
naar aller verwachting voor zeegaande vissersvaartuigen van kracht zal worden. Zo zullen er 
o.a. eisen met betrekking tot de geluids- en versnellingenniveaus geformuleerd worden en 
gaat een productaansprakelijkheid niet alleen voor aan boord geplaatste machines gelden, 
maar ook voor het complete product vissersvaartuig. 
De derde factor heeft betrekking op de (visserij)milieu-aspecten.In hoeverre draagt de 
zeevisserij bij in het vervuilen, c.q. verstoren van het mariene milieu, enerzijds door de 
actieve visserijmethoden en anderzijds door uitstoot en/of overboord zetten van 
milieubelastende stoffen. 
Deze factoren leiden onvermijdelijk tot het toepassen van een nieuwe scheepsontwerp­
methode in de visserij, t.w. de ontwerpspiraal oftewel de iteratieve scheepsontwerpmethode. 
Waarbij alle groepen van ontwerpeisen, inclusief veiligheid, Arbo en milieu, even zwaar 
meewegen in het uiteindelijk ontwerp. 
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Het ontwerp en de bouw van Nedtrbndse vissersvaartuigen 
is jarenlang ten ambachtelijke bezigheid geweest» waarbij 
introduktic van nieuwe technieken wet gemeden werd. Uil-
-gangsport was vtttai vangstvtrgrotmj en ab schipper-et ge-
naar koploper zijn en Wijven. 
Scheepsbouwkundige innovaties en optimalisaties werden ge» 
rtservttrd ontvangen, omdat boven alles op safe gespeeld 
moest morden m verband met vangst-efficiëntie en bet vele 
slechte weer op de Noordzee. 
De ontwerpmethode van vergelij-
Unfy^hepcn en sem»-^er><bouw 
w» hierbij regeL. Overkapociteii en 
daardoor et» toenemende over» 
heidsregelgeving. maar ook nader» 
b»j komende wetgeving met betrek» 
Ving tot de arbeidsomstandigheden 
en milieu, dwingen de potentiële 
opdrachtgever* en ontwerpers tot 
v-onderende ontwerp-uitgangs­
punten met een bijbehorende 




De vangstmeihode en de bijbebo-
rende visverwerkingsinsullatks be* 
pak» in hoofdzaak de layout en 
van bcomkorkouers. 
Omdat de Nederlandse kouervr*-
«rij geen jrote rederijen met meer­
dere schepen kent, is een ontwerp* 
asdeling en grooischaiige 
«jmwerpbenadering niet aanwezig,. 
De (schipper)eigenaren hebben 
veetal een jarenlange vertrouwen»' 
relar«e "*** t*» vfsjenjwerf. dikwijls 
een ai- C.+ inbouwwert waarbij 
jciiko'i. betimmeringen en diverse 
jcheepsinstallabesaan derden wor­
den uitbesteed. De inrichting en 
uitrusting geschiedt in nauw over-
leg met de schipper. Uitgebreide 
bouw bestekken met bouw-toericht 
van derden kwam in deze sekior 
nauwelijks voor, alhoewd dit door 
intrede van betaalbare personal 
computers (scheepsbouwprogram-
matuur. tekstverwerkers. koste n-
specifikaties) ai snel achterhaald is. 
In de kouersektor zijn de wensen 
>an de schipper ten aanzien van 
scS«p^rootte en schroefverrn©-
jen cm duidelijke zaak. waarmee 
Je loulc afmetingen en het gewicht 
^an de boomkortuigen voor de 
v isgronden waarop hij overwegend 
vist. nagenoeg va&t-liggen. 
De visserij-ontwerper, al dan 
niet gebonden aan een werf. rekent 
vervolgen* hei ontwerp door en of 
het voldoet aaa de eisen van de 
Scheepvaart Inspectie voor zee» 
gaande vissen vaartuigen. Uit­
gaande van eea schroef-ontwerp 
voor de vùsende konditie wordt op 
grood vu de gekozen vistuigen en 
geweose vmndbekt bet uiteinde» 
lijke gdasu&eerde voortstuwing»» 
vermogen vastgesteld ia overeen» 
stemming »et de stabiliteitseisen. 
Het oecwesp en de bouw van de 
Nedertandse kotten a ten opzichte 
de overige Nederlandse 
scheepsbouw zeer specifiek te noe» 
men ca »tem klant-gericht Niet 
1000 dal de toegepaste moderne 
trrkn^ïraandenzy^ maar meer 
i» de rdu* basa opdncSticvtr 
« bow*ot Va de u»Ud»e-
tAe scittpsbou» d> ittcen de 
tdocdcraücenje wem« e» 
Wooe ow«jpW« overoud je-
Weven, waarbg de twee Neder-
^*û^se ^beepoiypea door een 
v°ortdu#r»de ioteraktie tussen vis-
scm*° «a bouwer uitgekristalli­
seerd a;» tot de buidije wetkptai-
fonas. Scrieboow. technische 
groting is de karakteristieke om~ 
weip-benadering geweest, waarbij 
elke werf uit konkurrentie overwe­
gingen ziek met eigen innovaties 
wil pro&lcrea. Daarbij komt dat e» 
geen enkele scheepsbouw» en 
scheepvaarttak t» waarbij de ge­
bruiker zoveel vergelijkingsmateri­
aal tes aanzien van de varende en 
vissende prestaties beeft als in de 
visserij, immers men stoomt met 
meerdere schepen uit en thuis en 
houdt elkaar sterk in de gaten op 
de visgronden. 
De coëfficiënten-, iteratie- ea 
mathematische ontwerpmethoden 
treffen we tot nu in de Nederlandse 
visserij dan ook met aan, maar 
vooral door de quotering*- en over» 
kapaciteitsprobkmen zijn deze za­
ken aan het veranderen. 
In tabel I 'Bestaande Ontwerp-
oitgangspupten* zijn de belang­
rijkste ontwerp-uitgangspunten sa­
mengevat; onderverdeeld in ont­
werpeisen (gebruik ei) en ontwerp-
kriteria (ontwerper). 
Tabel ) » Bestaande ontwerp-uitgangspunten 
Ir. F.A. Vtcnsfcra 
te vinden met dezelfde installaties 
en uitrusting. 
Meer door verbetering van de 
vtsmetbode - en vistuigen 
(meervangstea) dan door scheept-
ootwerpoptimalisaties (energiebe­
sparing) werden de toenemende 
investering»- en exploitatiekosten 
doo» grotere vangsten gecompen­
seerd, mede dankzij aan de wal eea 
uitstekende visverwcrkingsüxhK 
strie (toegevoegde waarde eind-
Produkten) en een goed georgani­
seerde internationaal gerichte vis­




Met betrekking tot de operati­
onele eisen zijn er heden ten dage 
een tweetal bktoren aan te wijzen 
die de ontwerp-uitgangspunten 
voor zeegaande vissersvaartuigen 
sterk doen veranderen. 
De le faktor wordt gevormd 
door de aangescherpte EG ea 
nationale vtsserij-vererderingen. • 
Doordal de Nederlandse zeevisse­
rij-problematiek gekenmerkt 
wordt door een jarenlange oneven* 
wichtige verhouding van totale 
vangstkapaciteit versus vangst-mo­
gelijkheden, is er uitgaande van het 
EG-visserijbeleid (1983) een nati-
Nederlandse zeegaande vissersvaartuigen 
PntnniM na Ebt* Ontwtr^enl<rU 
Tjrpe* m groMle 
• visgre#iden*ci*lwur • MJOmdtfO» 
• vÙ0M*>>odc(n) • Hervennoçcj» 
• riewgcVnuwtbcid • KhrocTwmocc» 
• «üüo - dkäcredntt 
-ecläsadMc* Dekaftdcffnç vütui^cn 
-inc&afc* • pcken^otuiinaufcft) 
• v»KJ'»<riói'Ct>>Mnlhüc • <kkwcrktu>ccj» 
• Cfnbyryaótot • «ickl»y«v( 
• Kbecpipcotic V»i»fji»er>»erkii>ç 
- byowt • mue 
• clckecnik* • vcfV)u)iï>briV>kCrVci(alpfQOuktc» -
• dekbyout (OcübiUicU) 
•nxuixh 
•kogitnunlkjbc • mcihoOe {koclUiepvriei) 
*^CVI3ÛP| • ItocVynciifm >!!*>< 
• vuruHTMnhOMt 
VUtoucn {i.tf. laden) 
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de mensen die zelf de zee opgaan. 
Dat betekent dat slechts die inno­
vaties werden toegepast die men 
kon overzien. Het doel hierbij was 
investeren ia nieuwe ontwikkelin­
gen die de visvangst efficiënter ma­
ken» maar ook wedijveren met de 
naaste kookurrenten. vooral tussen 
de verschillende 'vtsscri^-gemcen-
schappen. 
Albocwd door de ceoduidige 
visscrijmethode de ontwerp-uit­
gangspunten al jaren htcetfde zijn. 
ZiflT fr in NïrtVfbfvt 
Bij eea vergelijking van organ»- onaal visserijbeleid ontwikkeld om 
satie-voone» van de koopvaardij hier paal ea perk aaa te stclka. 
ea visserij valt op, dal in de visserij Op grond van de beheersing van 
de besÜaingen over al daa niet. de visstand en de sociaal-ekooomi-
investCTta genomen worden door sehe situatie ia de bedrijfstak is bet 
doet verbetering van het exploita» 
tiepèlrooo van de kommercüle vis­
soorten in de EG-waterea. Het 
afgeleide nationale resultaat moet 
rijn eea op de praktijk en op termen 
van rechtvaardigheid toegesneden 
interne verdeling van de jaarlijks 
voor Nederland vast te stcQcn 
vangstmogelijkheden (TAC, quote­
ring). 
Voor de Nederlandse zeevisserij 
betekent het bovenstaande ener­
zijds een sanering van de ovyk». 
De reders- cq. schipper-eigenaar-
eis b nu om binnen de sterk ge­
reguleerde en gekootrolccrde 
vangstmogelijkheden zo rendabel 
mogelijk te vissen. Voor nieuw­
bouw is daarmee een techno-ek-
onomische ontwerpbenadering eea 
essentiel onlwcrpkriterium ge» 
worden. Aan de opbrengsienkam 
zal xowel voor nieuwbouw ab de 
gereduceerde vloot het nodige 
moeten gebeuren om een zo hoog 
mogelijke toegevoegde waarde aan 
de grondstof vis te kunnen geven, 
o.a. door diversificatie ea maxima­
lisatie van de visverwerking aan 
boord. 
De 2e (aktor die de ontwerp­
uitgangspunten verandert b de in­
vloed van de Arbowet, vooruitlo­
pend op de regelgeving in 1992 
(ook voor vissers vaan ui gen X maar 
ook door de toenemende eisen van 
de bemanningsleden voor betere 
arbeidsomstandigheden aan 
boord. 
Voluit staat de Arbowe» voor-
Arbeidsomstandighedenwet, die 
een aantal oude wetten, inklusief 
de Veiligheidswet (1934X gaat ver­
vangen. De Arbowet wordt in • 
fasen ingevoerd. Verwacht wordt 
dat het nog een paar jaar zal duren 
voor de nieuwe wet in haar geheel 
van kracht is (1992). Op 1 januari 
1983 is de eerste fase van start 
gegaan en op I januari 19S3 volgde 
de tweede fase. Voorlopig is echter 
nog alle arbeid uitgt-zonderd in of 
op (visservaartuigen, voertuigen 
en luchtvaartuigen. De veiligheids­
besluiten die in deze arbeidsorga­
nisaties van toepassing waren, blij­
ven dus voorlopig van kracht Hoe 
het één en ander nu geregeld moet 
worden om te voorkomcf dat 
werkgevers en waknemers met i» 
de Arbeidsinspektie te de Scheep 
vaart Inspectie van doen krijgen» 
is momenteel nog niet bekend. 
Hierover zal op ministeriZd mvo 
beshat-vorrmng moeten plaatsvin-
dea. Ook al zal mea besluiten dat 
de Scheepvaart Inspectie de Arbo-
vaügheidsbcshuica * tiaar regel­
geving zal moeten opnemen, be­
tekent <St een uitbreiding vaa de 
Ve&gbeidsvoorcchriftca voor Vil­
sers vaartuigen conform bet 'ge­
zondheid en wtfaijnsprindpe' vaa 
de Arbowet 
Zo zuDen er dan eisen gesteld gaan 
worden aan de gehiids-ea vennei-
lingsatveau** aaa boord. Dît zal eea 
duidelijke verandering vaa de ont­
werp-uitgangspunten betekenen 
(scheep*vorm, indeling, dekwerit-
tuigen), vooral in de kottervloot 
Tenslotte een: 3e bktor, die in 
de komende ja/en de ontwerp-
leid. Hoe dit er voor de visscrij-
sektor uit zal zien, laat staan voor 
de zeegaande vissersvaartuigen, is 
momenled nog koffiedik kijken. In 
ieder geval zal een bedrijfstak, die 
voortdurend geconfronteerd wordt 
met een verslechterend (marien) 
milieu, zich ook zdf alle zorg moe­
ten maken om dit milieu vanwege 
haar bedrijfsvoering op zee niet 
eveneens te verstoren. Een zo groot 
mogelijke beperking van het ener­
gieverbruik (emissie vesbranding*-
stoffen, brandstoftwaliteittn) voor 
de toegestane visproduktie zou 
hieraan kunnen bijdragen, o.a. 
door een mDieu-vriendelijke keuze 
van dieselmotoren, vanpi metho­
dieken en een optimalisering van 
de inzet van visserij-eenheden. 
in tabd 2 'Veranderende ont­
werp-uitgangspunten' zijn de ope­
rationele beperkingen samengevat, 
voor zover betrekking hebbend op 





gen en door de veranderende ont­
werp-uitgangspunten vindt er mo­
menteel een herbeschouwing plaats 
van het ontwerp van de Neder­
landse vissersvaartuigen, vooral het 
kotterontwerp. 
In plaats van de jarenlange (se-
mi)scriebouw ea schaalvergroting 
worde» de toegenomen ontwerpei­
sen iteratief afgewogen, inklusief 
het arbeidsomstandigheden aspekt 
Dankzij het ook voor de kleinere 
werven en ontwerpburo's beschik­
baar zijn van scheepsbouwpro 
grammatuur (pc'sX vinden er meer 
berekeningen plaats alvorens er ge­
bouwd wordt 
Zowd aan de ontwerp- als ge­
bruikerskant oei) we een integratie 
van jarenlange ervaring (mxVt 
generatie) met goed opgeleide 
jonge scheepsontwerpers en vissers. 
Om de investeringskosten en ex­
ploitatiekosten te minimaliseren 
wordt er bijvoorbeeld kritisch naar 
de schee ps vormen, schee pskon-
strukties en toepassing van energie-
besparingskoncepten gekeken, 
waarbij zelfs een enkeling overgaat 
tot scheeps-mcdclprccven in de 
sleeplank te Wageningen (MarinX 
Lets ftrdtr op pagina 5 


















































.<400pk • 151 
. >600 pi - 154 
.KchniicVckcnomiKa 
'• r:3'; viSSE^UNiL'ir.vS ?/<G 
Hei it niet de eeme moet dot de SCH106 'B&eier' mu kwem te tiuen. Begin tachtiger jaren liep het schip 




klondyker *Azu\ de voorma­
lig« SCH JÖ6 'Boeier* van de 
Scheveningse rederij Jaczon, 
ts vlak voor de haveningang 
van Lerwick (Ereiwick Bay) 
bij een zwaar uithalende wind 
gestrand. De trawler had 8 
zeelui en 33 man benedendeks 
fabriekspersoneel aan boord. 
Hoewel dc bemanning geen ge-
vur liep. we'd het merendeel van 
het benedendeks personeel doof de 
reddingboot van Lerwick uit voor­
zorg van boord gehaald. Een lokale 
havcnslcper wi« de *Azu* dezelfde 
avond nog. in samenwerking mei 
de reddingboot vlo« ie krijgen bij 
hoog water. In de haven van Ler­
wick werd het schip onderzocht op 
eventuele schade onder de water-




Toch als men tot een nieuw 
koiterontwerp wil komen, waarin 
de veranderende ontwerp-uit­
gangspunten geheel to< zijn recht 
komen, zal een nieuwe ontwerp­
methode in de visserij gehanteerd 
moeten gaan worden: de ontwerp­
spiraal de iteratieve scheepsont-
werpmetbode (Sguur I), 
Een methode die zowel voor 
nieuwe als bestaande scheepMypen 
gebruikt wordt 
Deze methode houdt in dat de 
belangrijkste groepen van ontwerp­
gegevens — vastgelegd in de sek­
toren van de ontwerpspiraal-- vrij 
gekozen kunnen worden. Door 
stapsgewijze berekeningen en het 
vervaardigen v»n tekeningen 
(rechtsom draaiend in de ontwerp-
spiraal, beginnend bij de visserij-
methoden) kan voortdurend na­
gegaan worden of aan de ontwer­
peisen a voldaan, of in welke 
richting en ia welke mate de be-
ginwaarden veranderd moeten 
worden (iteratieX 
Berekeningen en tekeningen 
kunnen naar verkiezing meer of 
minder nauwkeurig uitgevoerd 
worden. De nauwkeurigheid 
neemt toe bij bet aantal uitgevoerde 
iteraties (van buiten naar binnen 
draaien van de ontwerpspiraal). 
Alleen op deze wijze kan men de 
verschillende groepen van ontwer­
peisen (sektoren ontwerpspiraal) 
goed onderling afwegen, zodat 
duurdere en altijd slechtere ad-hoc 
(achteraf) ontwerpbeslissingen niet 
meer nodig zijn. Vooral met be­
trekking tot de nieuwe ontwerpei­
sen van arbeidsomstandigheden, 










sUbRtoft / t/fcn 
Stork met 
nieuwe pomp 
De scheepvaart kan vanaf no beschikken over een nituw typt 
pomp. Stork Standaard Pomptn Nederland mtroducttrt op 
basis van vele jaren ervaring met het ontwerpen, fabriceren 
en onderhouden van ielfaanxui£ende pompen de Fre-Row 
pomp. De Fre-flow pomp kent een breed toepassi»gs{ebied. 
Zo kan deit pomp dienen ab lern-, dekvnt-. algemene diena-
, beladings-, bcandbku- en ballatfpomp, maar ook alt pomp 
voof hel koelen van de motor. De maximale capaciteit 'a 170 
m3/h, terwijl de maximale opvoerhoogle 83 m bedraigL De 
Fre-flow pomp kan tonder toelicht werken. 
lijn. 
De 'Azu* kon korte tijd later de 
pelagische Schotse vissersvloot 
weer opzoeken om haar werk' 
zaamheden, het opkopen, in votte 
zee overslaan en verwerken van 
vangsten van kleine lokale vissen, 
te hervatten. 
greerd kotter-ontwerp (safety in­
tegrated beamtrawler design). 
In de RIVO filosofie zijn 
kosten/baten verbeterende inno­
vaties en een integrale ontwerp» 
aanpak met betrekking tot de 
veiligheid en arbeids-omstandig-
heden aspekten de ontwerp-uit­
gangspunten voor de hedendaagse 
Nederlandse zeevisserij. 
Via diepte- en speerpunistudies 
zijn de empirische visserijtechnie* 
ken nog op vete onderdelen te 
verbeteren. Zoals elk scheeps­
bouwkundig ontwerper weel, zijn 
teveel ontwerpverbeteringen in één 
scheepstype gedoemt ie mislukken. 
Daarom heeft het RJVO gekozen 
voor een stapsgewijze aanpak en 
samenwerking met andere onder­
zoek- en onderwijsinstituten met 
betrekking tot scheepstechmsche 
onderwerpen waar reeds veel ex­
pertise in huis is» echter tot nu toe 
zonder een syste-matischc visserij-
inbreng. Iets wat heden ten dage 
we) nodig ts. wil de Nederlandse 
visserij zich ook binnen de EC 
konkurrerend kunnen blijven 
handhaven. 





- investering*- en exploitatiekosten-
vertagjng (her-ontwerp en energie­
besparing kotten): 
• veiligheid en arbeidsomstandig­
heden (geluidnivo's brug lay-out en 
dek lay-out kotters): 
- brandstofkwaliteiten en milieube­
lasting (kotters). 
Voor meer informatie en/of deel­
name kan kon takt worden opge­
nomen met de Afdding Technisch 
Onderzoek van het RIVO. 
Umuiden. 
KVTöïfiTH» 
De F re-flow is leverbaar in gie­
tijzer. brons en roestvrij staat. & 
zijn verschillende soorten genorma­
liseerde asafdichtingen mogelijk. 
De pompen kunnen worden gele­
verd met electro-. diesel- en ben­
zinemotoren. Voorts kan een keuze 
worden gemaakt lussen een vaste 
opstelling of een verplaatsbare uit­
voering. Deze laatste uitvoering is 
leverbaar op een tweewielig wa­
gentje. De Fre-flow kan direct of 
via V-snaren worden aangedreven. 
Aan de 'monobloc* uitvoering kan 
een standaard IEC Acnsmotor wor­
den gemonteerd. Laatstgenoemde 
uitvoering biedt bet voordeel van 
compacte bouwwijze met behoud 
van vrijheid van motorkeuze. 
Zelfaanzuïgende werking 
De zelfaanzuigende werking van 
de pomp berust op het injectie­
principe. De pomp wordt éénmalig 
gevuld met vloeistof. Tijdens het 
aanzuigproces wordt gas (bijv. 
lucht) aangevoerd. In de por 
wuier worden vloeistof t 
gemengd. Het mengsel wor 
ven in de pomphuis gesc* 
Het gas ontwijkt in de pcrcl 
terwijl de vloeistof »tort 
Aanzuighoogten tot ruim ? 
worden moeiteloos grrc*> 
Bij dit principe van zei kam 
wordt geen gebruik gemaal 
een separate zuigpomp of i 
toegevoegde delen. 
Voor de cersie inbedrijjfc 
wordt het pomphuis étnma) 
vuld met vloeistof. Het sp 
omwerp van de Fre-flow von« 
het leeghevden van de po* 
het stilzetten, zodat vokk 
vloeistof achterblijft voor de 
gende start. 
Bij soortgelijke pompen » 
het letghevelen voorkomen 
een terugslagklep van flexibel 
teriaai in de pompinlaat Doe 
vorm van het pomphuis van dc 
flow te optimaliseren kon 
terugslagklep vervallen. U 
breide testen en duurproeven o< 
venchillendc condities, waaro« 
schuine opstelling van de po 
hebben de betrouwbaarheid »ai 
pomp aangetoond. 
De Fre-flow pomp is ont*or 
voor zware belastingen. Er is 
kening gehouden met een zv 
lagering, inspectie- en reinigii 
openingen en een separate oIk 
mer om te voorkomen dat de 
afdichting tijdens 
aanzuigproces kan droogte? 
Door uitwisselbare slijtdelen in 
pomp op te nemen is het rende m. 
na lang gebruik en de daarr 
gepaard gaande slijtage weer 
een voodige wijze, met gerir 
kosten, naar het oorspronkelijk . 
veau terug te brengen. 
Magnavox met nieuwe 
GPS-ontvanger-technologie 
Flgwvr 1 0*lvtrpip)r»»l bo»mk«rk»fttr» 
(iUrilim KMpMMvfffmrtMtl 070-524241 
liet eerste kwartaal van 1990 
zat Magnavox een nieuwe se­
rie CPS-onlvangers introdu­
ceren welke een nieuwe fase 
inluiden in GPS ontvangst-
technieken. 
Magnavox-USA, in Nederland 
vertegenwoordigd door INA is 
reeds sedert 1960 betrokken bij de 
ontwikkeling van geavanceerde ap­
paratuur voor satellietcommunica­
tie- en navigatie. 
De nieuwe apparatuur omvat 
ondermeer een GPS-module om 
bestaande Magnavox transitsatel-
liet navigatie-ontvangers van het 
type MX4I02 te transformeren 
naar een gecombineerde transit/ 
GPS ontvanger. Van de MX4102 
zijner wereldwijd 22000>n gebruik 
waarvan enige honderden Sn Ne­
derland. 
Magnavox MX4I02 gebruikers 
worden hierdoor in staat gesteld 
om een optimaal gebruik te maken 
van beide wereldwijd werkende 
satelliet navigatie systemen gedu­
rende de overgansperiode van 
Transit naar GPS. 
De achterstand in het GPS pro­
gramma, benevens de uitbreiding 
van het Transit systeem, hebben 
een markl gecreëerd voor het Mag­
navox dual satelliet systeem. Vol­
gens de VS-Airforce zal half 1991 
een continue, wereldwijde GPS 
dekking beschikbaar rijn, terwijl 
het systeem in 1993 voÜedig drie­
dimensionaal sal werken. Intussen 
zat het GPS systeem onderhevig 
zijn aan testperiodes» waardoor on­
derbrekingen of minder nauwkeu­
rige positie bepalingen kunnen op­
treden. 
Het sinds I960 werkende Transit 
systeem blijft een uitstekende dek* 
Vmm* .. — 
tige positiebepaling. Onderlinge sa-
tellietbaan afstanden zijn 
regelmatiger dan ooit te voren 
waardoor de grote tijdintervallen 
tussen twee opeenvolgende satel­
lietposities op lage breedten wor­
den geminiseerd. Naast de regel­
matiger saülietbaan afstanden is de 
positienauwkeurigheid verbeterd 
tol zo*n 20 meter RMS voo» ge­
combineerde ontvangers. Naar 
wordt verwacht zal Transit tot eind 
1996 beschikbaar blijven. Er zijn 
momenteel 7 Transit satellieten in 
ruimtelijke baan in reserve, welke 
indien nodig kunnen «orden aan­
geschakeld. Het nieuwe Magnavox 
dual-saiellict-systctm biedt een be­
langrijk voordeel voor de gebruiker 
ten opzichte van de alleen wa­
kende GPS ontvangers. D wordi 
ononderbroken navigatie mogelijk 
gemaakt gedurende perioden van 
ontbrekende GPS dekking, 
neer het systeem automat»**; 
rugvalt op het Transit systeem nu 
het niet gegist bestek tussen satetlx 
posities. Nadere inlichtingen te ve: 





Veel nieuws bij 
Radio Zeeland 
Tijdens de Europort *89 zal 
Radio Zeeland haar tacho­
graaf presenteren. Verder 
voor de visserij de R70 en R80 
radar series van Rahtheon, 
alsmede de aanverwante Pro­
dukte» van dit fabrikaat 
Nieuw bij Radio Zeeland zijn de 
Leab navigators die. werkend op 
het Dcccasysteem. de nodige ze­
kerheid geven, speciaal op plaatsen 
waar vele andere aavigavon bet 
laten afweten! 
De Furono raste/scan radar is 
het afgelopen seizoen, als snebt 
leverbare en goedgekeurde ritïer-
rasterscan radar kunnen bewijzen, 
Mocht u een aanschaf overwegen, 
maar twijfelde u nog aan de beeld­
kwaliteit of bedrijfszekerheid? 
Een ruim aantal collega's in dc 
mossetseoor gingen tt reeds voor 
'de radar b reeds uit de boom 
gekeken*. 
Ter completering van het radar* 
pakket vindt men bij Radio Zee­
land in stand E 312 ook aluminium 
radarklapmasten tegen scherpe 
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Wereldsymposium 
vistuigen en vissersvaartuigen 
door ir. FA. Veenstra (RJVO) 
Na 18 jaar werd er voor bei eerst sind* Reykjavik (1970) 
weer een wereldvtsserijsymposmra gehouden. Dttmsu) in SL 
JohnVNewfoundland, Canada» van 21*24 november 1988. 
Vt&serijonderzoekers en bedrijfsleven uit meer dan 40 landen 
discussieerden tezamen met Canadese vissers over verschil­
lende onderwerpen, vooral len aanzien van de visserij-tech­
nische ontwikkelingen voor de komende jaren. 
Voor Nederland wu ondermeer 
RrVO. Afdeling Technisch Onder­
zoek, aanwezig tnct enerzijds een 
lenag over de ontwikkeling vu» dc 
grote mazennetten in de Neder-
ludx diepzeevisserij (lr. & vin 
Marlen) en anderzijds met een le­
zing over de scbeepsakocstiek aan 
boord van middelgrote Neder­
landse vissersvaartuigen (lr. F.A. 
Veenstra). Van alk lezingen (on­
geveer 100 papen) en bijdragen 
{ongeveer 100 poster-abstracts) zal 
midden ) 939 een bock verschijnen. 
Vooruitlopend hierop een korte sa­
menvatting van de belangrijkste 
onderwerpen en onderzoektrends 
voor de komende jaren. 
Onderwerpen 
Overbevissing vaa de vele com­
merciële visbestanden in de wereld 
zeeën en oceanen maken een ber-
beschouwing van visserij-
activiteiten dringend noodzakelijk. 
Vck landen hebben met deze pro­
blematiek te maken. Regelgeving 
en toenemende kosten resulteren in 
eea kritische analyse van boe de 
visbestanden bet meest economisch 
opgevist kunnen worden. Uit-
ponde van een vastgesteld visse-
rijbeheer is wet alleen onderzoek 
un vistuigen en vissersvaartuigen 
gewenst maar ook ten aanzien van 
het visgedrag ten opzichte van vi­
stuigen en vaartuigen. Tevens vindt 
er volop onderzoek plaats naar de 
kwalitatieve verbeteringen va» 
schepen, waarbij de kwaliteit van 
vis (visverwerking aan boord) en 
het welzijn van de bemanning (vei-
hgheid, arbeidsomstandigheden) 
extra aandacht vragen. 
Daarnaast kreeg ook de problema­
tiek van artisenale versus indu­
striële visserij op dit symposium 
ruime aandacht. 
Selectief 
Hier wordt met alleen in Nederland 
aan gewerkt, maar ook elders in 
de wereld, la Amerika komen er 
vele schildpadden in de gamaJen-
netten terecht, terwij) de Noorse 
garnalenvisserij meer dan 40 soor­
ten bijvangsten kent Scheidingspft. 
nelen kennen bier uitkomst bieden. 
Ee» intensieve samenwerking tus­
sen visen» technici (vistuigen) en 
biologen (visgedrag) is hierbij tv 
semieet Onderwaleropnamcn met 
by voorbeeld onderwaterveWck* 
zoab R1VO er ook &» beeft, zullen 
in de komende jaren steeds inten-
J<€Vt* bif dal onderzoek gebruikt • 
morden, met ah doel in selectievere » 
w»*thodeai Hierbij moet ved 
aandacht geschonken worden aan 
het vègedrag vóór het nel (vijlij-
nen» borden, etcetera) en in bet net 
fscheidinppanelenX alsmede aan 
rniiswijjtc cn vormgeving vin de 
kuden. Eert reer selectieve en ef­
fectieve trawl behoeft niet altijd in 
een ander visgebied even effectief 
te zijn. 
Optimaliseren 
Alhoewel de olieprijs momenteel 
zeer gunstig is, blijft bet optima­
liseren van vistuigen en scbepea 
met betrekking tot het energiebe­
sparende aspect de nodige aan­
dacht vergen. Enerzijds omdat het 
actief vissen op zee een zeer ener­
gie-intensieve vorm van voedsel-
produkoe is en anderzijds om bin­
nen het gegeven van 
vangstbeperkingen de exploitatie» 
kosten zovcd mogelijk te verlagen. 
Bij een kritische oniwerpbeschou-
wing lijken ook voor de Neder» 
landse visserij aanzienlijke bespa­
ringen te realiseren. Techniscb-
economische analyses en toepas­
sing van de computer worden hier­
bij als onmisbaar beschouwd 
'computer aided netdrawiog* and 
'computer aided vessel design* (bet 
tekenen en ontwerpen van netten 
en schepen met behulp van com­
puters). Tevens blijft het testen van 
modelnetten {Qume tank) en 
scheepsmodellen (zeegangstank) 
onontbeerlijk bij het onderzoek. 
Op beide terreinen is R1VO steeds 
actiet Dat deze onderwerpen we­
reldwijd de aandacht hebben, blijkt 
uit de oprichting van een speciaal 
hierop gerichte werkgroep, die in 
augustus 1989 te Vancouver-Ca­
nada bijeen zal komen, onder an­
dere gesteund door de FAO te 
Rome. 
Alternatieve netmaterialen staan 
algemeen in de belangstelling door 
de recente ontwikkeling van 
nieuwe vezels, in Nederland bij­
voorbeeld door het produkt Dy-
neema door DSM op de ma/kt 
gebracht Het RIVO zal dit laatste 
produkt in samenwerking met het 
bedrijfsleven uittesten tijdens een 
komende "Tridens'-reis. Knooplore 
neuen worden door diverse landen 
uitgetest, waarbij de verwachting 
b dat een weerstandsverlaging in 
dezelfde orde van grootte ligt ah 
toepassing van nieuwe vezth. 
Bewaking 
De reed» ingeslagen weg om de 
visnamigbeid van vistuigen en het 
rendement van vissersvaartuigen 
continu te bewaken en te contro­
leren zal algemeen toegepast gaan 
worde». Enerzijds door de toene­
mende betrouwbaarheid van en 
ervaring met sensoren (net- en ma-
chi dc{ kamer) bewakingssyste­
men), anderrijds door dc sterke 
prijsdaling. 
Tevens zal er meer integratie vao 
de diverse brugsystemen moeten 
plaatsvinden (navigatie. visop*po-
rifTj. licrbcdienir^)-
Door Noorwegen en Japan weid 
specifiek ingegaan op de interactie 
schroef cq. scheepslawaai en het 
vluchtgedrag van vissen, een zaak 
waarvan de belangrijkheid op dit 
symposium wel werd ingezien. 
Visverwerking 
Voot diverse industriële visserij toe­
passingen (verse vis) wordt gekoeld 
zeewater (CSW-chilled seawater ~ 
water/ijs/lucht) gepropageerd ten 
opzichte van koeltanks (RWS — 
refrigerated scawaicrX in het laatste 
geval is een actief koelsysteem on­
ontbeerlijk. 
Voor CSW kunnen losse containers 
dan wel in de scheepsconstructie 
geïntegreerde tanks gebruikt wor-
.den. In beide gevallen dient aan-
dacht geschonken te worden aan 
de uiteindelijke stabiliteit van het 
schip. 
Met behulp van vis pompen kan de 
lading in de haven gek» worden. 
Een Canadese maatschappij heeft 
een systeem ontwikkeld waarbij 
bovendeksel viskisten gevuld wor­
den zonder dat één visserman in 
het visruim behoeft te komen. 
R1VO heeft met dit bedrijf con­
tacten gelegd in verband met mo­
gelijke toepassing op de Neder­
landse kotten. Een en ander ia ha 
kader va» RIVO studies naar de 
automatisering e» mechanisatie 
va» visverwerking aan boord va» 
kotten» ter verbetering va» de 
• werkomstandigheden e» ter verbe-
' tering van de viskwaliteit (in sa­
menwerking met 1VP/TNO). 
Noren. Zweden en Denen lieten 
hieromtrent praktijkvoorbeelden 
Veiligheid 
Voor het eerst op een internationale 
visserijsymposium wordt door vele 
bijdragen ingegaan op de (onvei­
ligheid cn werkomstandigheden 
aan boord van vissersvaartuigen. 
Vooral Frankrijk en Noorwegen 
hebben hier reeds veel onderzoek 
verricht. De geluidniveaus aan 
boord zijn zodanig hoog dat ge­
hoororgaan en gezondheid van op­
varenden blijvend geschaad wor­
den. 0( de niveaus worden door 
de juiste scheepsakoestische 
scheepsontwerptechniekea verbe­
terd dan we) zal de visserij in de 
toekomst bemanningsprobtemen 
krijgen. Evenals er anno 1983 op 
een modern schip geen vis op de 
knietjes geraapt wordt, zullen vele 
Greenpeace luidt noodklok 
Verbod op lindaan bepleit 
AMSTERDAM — Deze week werd pas bekend dal zich aan 
boord van hel gezonken vrachtschip 'Permits' meerdere zeer 
giftige pesJktótn bevonden» namelijk Kndaan (5000 kg), per-
methrin (1.000 kg) en Cypermethrin (600 kg). 
Of dit g>f zich ai over de zeebodem heeft verspreid weet 
niemand. Ab dit gebeurt, is er sprake van een ecologische 
ramp ran ongekende omvang, waardoor al hel leven in een 
groot gebied ernstig zal worden vergiftigd. 
Bovendien b het niet uitgesloten dat er nog meer gifstoffen 
aan boord waren. Op diverse verzoeken om de complete 
bdingHjsl van de 'perintb* is tot nu toe niet gereageerd door 
de verantwoordelijke autoriteiten. 
Zolang gifstoffen zoals lindaan ge» 
produceerd worden, zal transport 
va» dit pt plaatsvinden, met alle 
risico's van die». Het ongeluk met 
de 'Ptrinte' staat met op zichzelf. 
Alleen al op de Noordzee vonden 
in 1987 en 1988 in totaal zes 
ongevallen met vrachtschepen met 
gevaarlijke chemicaliën plaats, 
waarbij verlies van lading optrad. 
En nog maar twee maanden ge­
leden verloor de 'Aquila* op de 
Noordzee containers met chemis­
che Moffen. voarotik"' thloiofo'fn. 
1» West-Europa zijn twee bcdrijve» 
die bet zeer giftige nauwelijks af­
breekbare e» zich ia de voedsel­
keten ophopende lindaan produce-
reft de Frame chenuegigant Rhône 
Poulenc en de chemische fabriek 
loquiocsa in Spanje. Beide bcdrij­
ve» tezamen produceren jaarlijks 
circa 4.000 ton lindaan. 
De produklie var» lindaan is zeer 
milieuvervuilend. In dezelfde week 
als waarin de 'Perintis* verging, 
werden zes Grccnpe^ce-lcdciv ge­
arresteerd tijdens eer» actie tryen de 
Spaanse lindaanproaucxm. t»j de 
produktic van elke ion lindaan 
ontstaat niet minder dan 6 ton met: 
Hndaan verontreinigd afval. Het' 
betreffende bedrijf is verantwoor­
delijk voor ernstige vervuiling van 
de omgeving. 
Onherroepelijk 
De vermiste vijf ton lindaan vormt 
een grote bedreiging voor het En­
ge b< kanaal. Maar in West-Europa 
alleen a) wordt 4.000 ton Kndaaa 
geproduceerd voor diverse toepas­
singen. Het wereldwijde gebruik 
leidt onherroepelijk tot een nog 
vee) omvangrijkere verontreiniging 
,vaa voedsel e» drinkwater» e» ver­
giftiging van mensen en dieren. 
Slechts i» een aantal tanden is het 
gebruik van lindaan va boden of 
ia» regels gebonden, tn Nederland 
is het gebruik van lindaan oog 
steeds niet verboden. Alleen bet 
gebruik als houtverduurzaming^ 
middel wordt binnenkort beëin­
digd. Het gebruik in Nederland is 
>o de afgelopen 15 jaar gesteun 
van circa 19 ton in 1974 tot circa 
2$ ton in 1985. 
meet aan te hoge 
getvidniveavs blootgesteld wilkn 
worde* RIVO heeft hier voor de 
kottersector ved studie e» onder-
seek verricht (lesing FA. VteMinc 
sou of the art, pakketten gch*d-
werende maatregelen en kwui* 
Diverse tanden hebben ter verbe-
kring »an het zetgangsgedrag mo-
ddprocven »»«gevoerd, »I dan niet 
voorzien van een bwfesteve» e» 
jlingerdempen» waarmee wterv 
tandsverlagtng vrij varend bereikt 
V»» worden t» ee» verbeuring van 
de werkomstandigheden^ 
Franse en Noorse rijserijondenoe-
kers hebben aan de hand va» 
werkanalyses aan boord bien lien, 
dal ogenschijnlijk klone wtjvp* 
gen in de dek-layt** lot een grotere 
veiligheid leidt. Studies aan doe 
aspecten »"ja dit jaar ook aan boord 
va » de Nederlandse kotten door 
hel RIVO opgestart, onder andere 
in samenwerking »ei de Techs* 
iche Universiteit Delft (Vcüig-
heidtkunde). 
Zoab bij de werkplek aas de wal 
de cgonocnie x>ja intrede heeft 
gedaan, lal dit ook meer aan boord 
van visserschepen gun plaatsvin» 
dcN ondermeer roet betrekking tot 
de brvg-layout (RIVO-TU-Delft 
project l9a*/39> T« voorkoming 
van teveel informa lie (data) û een 
geïntegreerd brugsyskei» nabij, te» 
goede komend aaa de vtàKgjhetd 
vaa »chip e» bemanning. Tevtd 
informatie op sie« relevante »O-
mente» leidt tol overbelasting m 
bemanningen e» daarmee M on» 
vcSge lituaftfi Ten aanzie» »• 
àcu aspecten word» meer stand* 
aardisatie geweast. Àange»e» aîrt 
i» afic visserijlaade» bet"safety and 
working condibom-wid uitgeven 
den bekoeA te worden» word» •» 
din 19» een spcd6ek S)»po»»m 
i» Quebec le Canada geergia^ 
iUtX et* e» ander kt ritvisselwtf 
vaa de diverse oodenoek- e» prak-
> tykgetcve&fc. -
Artisanal* visserij 
Omdat vde lezingen paraBd Sepe» 
sa» de industrie bijdragen» • 
KlVOdeelxume hierna bepetfe 
gebleven. V/d zij» tf op da g* 
BtctsscbappcÜjke •' slótsessie een 
sanol eonduries getrokken, ta de 
eerste plaats blijken er sinds 1970 
Utfif« meer buitenland* vtaerv 
schepen de vbbegaadea va» de 
ontwikkelingslanden op te vtsen. 
Wal door artisanale vtssenboerfjes 
opgevist kas worden, zou nadruk­
kelijk hiervoor' bestemd móeten 
Hunnen blijven. Hiervoor zijn ons-
werpverbcieringen met betrekking 
tot de bootja en vistuigen dringend 
gewenst De vertegenwoordigen 
van de ontwikkelingslanden dage* 
de visserijondtrzoekers dan ook ui» 
om hierin actief te participeren 
Oijvoorbeeld overdracht va» ke» 
ots om lol een systematische bou» 
van kano's te komeac in ptaau va« 
bout gemaakt toepassing van a» 
dere materialen, of bet systematic* 
verbeteren van de reeds totgepns» 
vistuigen zonder geSjk de na 
demstc technieken in deze lande» 
i» u moeten voere* 
Tariefcontingenten 
Voor de periode van 1 apri) 
tot tnmtl 31 december 
heeft de Europese Cemeen-
sehap-(autonome) tariefcon­
tingenten geopend voor bew 
paalde vbserijproduklen uü 
'derde tanden en Noorwe­
gen. Voor dete tariefcontin­
genten b geen. verdeBng 
over de lidstaten gemaakt. 
De tariefcontingenten heb­
ben betrekking op onder 
meer kootvis. heek, kabel­
jauw, snevk cn parnafco. 
3. SCHEEPSAKOESTIEK BOOMKORKOTTERS. 
- Artikel in Visserijnieuws 8(6): 11,1988. 
- Artikel in Visserijnieuws 8(29): 7,1988. 
Samenvatting. 
Wat betreft de geluidniveaus aan boord van de boomkorkotters is het gezamenlijke onderzoek 
(RIVO-TPD/TNO) in 1989 afgerond. Voor fase 2, het daadwerkelijk toepassen van de in 
fase 1 ontwikkelde geluidwerende pakketten, is medewerking van een aantal 
schippereigenaren een voorwaarde voor CMO (Stichting Coördinatie Maritiem Onderzoek) 
om dit financieel te ondersteunen. Alhoewel de geluidniveaus van de recentelijk gebouwde 
kotters wel enigszins verbeteren liggen de niveaus in de accommodatie gemiddeld 10-15 
dB(A) hoger dan in de koopvaardij, waar wel allerlei voorschriften bestaan. 
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jtivo-onderzoek toont aan: 
Geluidshinder aan 
boord te voorkomen 
door k. FA. Vttnïtr*, RJvo 
UMUIDEN - In de moderne samenleving b geluld vaak ecu 
ergernis. H cd vee! telukieo zQa oopïexierif ta octgewtmt, 
veebl aangeduid ab bwaaL Hoeveel geluid oes bindert wordt 
nid kfite» door de eigenschappen vu dat gchdd (hardheid, 
tooóhoofte» (oe)rtgelmatigheid) bepaalt» maar ook hoe men 
er tegenover staat ('scbeepsbwaal b kracht*; alarmeringen). 
De negatieve Invloed van bet scheepsb waal op hetweJheviodesi 
ca de gezoodheid van de bemanningsleden, met name bet 
gehoororgaan, b algemeen bekend en door schade en schande 
(koopvaardij visserij) reeds jaren vastgesteld. 
Het optreden vaa byvoorbedd ge» 
hoorschade hangt met aDcca af via 
de boogie vu de geluidsniveaus» 
maar ook vu de duur vaa de 
blooeadü&t es de individuele ge-
vodigbbd. Behalve kam op ge-
hoorschade es lichamelijke oege-
makkca kb verhoogde bloeddruk 
co maag* ea darmstoornissca, geeft 
gduidshiodcr leve» tot 
commuakaDOoonunea en ver­
mindering vm de werkprestaties. 
De veaKgbeid vaa schip ea beman­




Odder gehad vordt bet gebed via 
trJlingca vtnaia, dal via bet ge­
wade gcbccrcrgaxn ku worden 
wxt/geoomea. Gduid ic+b dit 
V 
>00000000-
• Hwr üefiïfk gebtid tot pijngrens 
door de mens wordt ervarca» wordt 
veroorzaakt door kleit* drukwb-
»dingen iade omringende tocht die 
bet trommctöc» » het gehoor­
orgaan bees ea weer bewegen. Dit 
gaat gepaard met eea enerpeover-
dracht, xodat cr sprake i> vaa eca 
veriDOgea» tttgednikt ia Waa. 
Aangeziea bel fehndsvcnaogea 
aâes ia aanmerking koot voor 
praktische tarringrn» wordt er ia 
de gduidtechciek gewerkt met ga» 
bâddrakkca • Pwcab (1 atmos­
feer druk a I kg/cm2 s 100.000 
J*scal)i 
He* zwakste geluid dal eca aormaaJ 
gezond me&sdgk oor ku waarne-
nenb 20 nùÇocnstc vu eea Pascal 
C20 u?aX terwgî ook gduidsdruk-
ken van eca maljoea mul bogcr 
knapen woeden» lo-
deode tot Oohtnddbvc geußen S/ 
** »^UMhinetiEjpax. Om dit 1e 
voorkomen is de decibel (dB) 
schaal gekozen. 
Deze schaal heeft de geboordrem-
pd vu 20 uPa ab bet beginpunt 
(0 dB(A)) is de referenliedruk) 
gekoaea. By iedere faktor 10 waar-
mee de geluidsdruk wordt verme­
nigvuldigd» wordt 20 dB b$ bet d^ 
aivcao opgeteld» 200 uPa b 20 dB 
tea opzichte vaa 20 uPa. De Pu-
fa behaal is hiermee teruggebracht 
tot eca dB-schaal vaa 0-120 dB, 
overeeakomeod met bet menselijke 
fthoororgau (waarnemen .vaa 
drukvariaties). 
Aangezien bet oor oict voor alle 
frequenties even gevoelig b, b voor 
de gduidunetiag eca elektronische 
Bierjchaktiing gewenst waarvu 
de gevodigbeidsvariatie ab funktie 
vaa de frequentie dezelfde b ab die 
vaa' het gehoor. Het meest toege-
p»:-. «sarderinp&ier b ï*t ' V-
filier» resulterend ia dB(A> metin­
gen. 
Winoeer we over een gduid wal 
meer wiSea weten daa wordt het 
hoorbare frequentiegebied vaa 20-
20.000 Hertz (Hz» aantal trillingen 
per seconde) ooderverdedd ia 
stukkea die byvoorbedd een oktaaf 
breed rijn ea aangegeven worden 
met de gestandisccrde middenfro-
queotier 31. 63. 125» 250» 500» 
1000» 200a 400018000 ea 16000 
Hz. Dit b te bereiken door toe» 
passing vaa filters die alle frequen­
ties ooderdrukkea die Wit"*» de 
ingestelde frequentieband vallen. 
Deze gclukhmctingtechmck wordt 
frequentie-analyse genoemd. Voor 
het verrichten vaa gduidsmeti&gen 
zija hirxhame meten op de markt 
die op hel gduid net zo reageren 
ab het mensdyke oor ca waarmee 
objdc&cvt, reproduceerbare metia-
gea kuaaea worden gedaan. Eca 
dergdijk predsie-tastrument wordt 
voor ea aa dke meetdag geijkt met 
eca akoestische ijkgduidbroo. 
Regelgeving/geluldskriteria 
Aaa de wal wordt 80 decibd vot-
geas schaal A (dB (A)) ia bet 
algemeen yeroodheidkuodig gezien 
ab de grecs waarboven gehoor* 
schade kaa optreden. Echter uit-
gaasde vaa eea arbeidsplaats waar 
$ uur per dag ea 3 dagea per week 
gewerkt wordt ea mea de overige 
t$d ziek ia eca rustige omgeving 
ophoudt Hogere niveaus resuherea 
ia meer du eca evearedige ver­
korting vu de toelaatbare bloots-
idHng. bgere niveaus ia vesfcagmg. 
Poveastsiadt grenswaarde b ia* 
middcb vastgelegd ia bet Vdlig-
bekbbesluit voor Fabriekea ea 
Werkplaatsea (1985) 00 de werk-
gevers ie verplichten bwaai te bo-
strydea. Daajnaast zal de Arbeids-
ocnstapA'gbcdenwei (Arbo^ le &se 
1983) de Veiligheidswet (1934) 
{aaa vervangen» waarbij momea-
ted oof alle arbeid op vaartuigen» 
.'nHiwO-f VBacrrvmutuifcn. voorlo­
per urrrrrr^xVrrl it ^rrfvrv-nnr rv-
gentiger jareaX Wat betreft de ge­
luidsniveau» aaa boord vu 
vissersvaartuigen, bat de Subcom­
missie Vbser$ vu het Europese 
Parlement zich ook niet oobetuigd 
ea kunnen er ka aanzica vu de 
vedtgbead vu ^bsefsvaartuigca ea 
bemanning ia de nabije toekomst 
aanbevelingen cq. regels verwacht 
worden. 
Au boord vu schepen» vooral 
vbsersvaartuigea ea baggench^ 
pen» b de tijd vu blootstelling au 
hoge niveaus niet beperkt tot aOeea 
de arbeidstijden» die toch al aan­
zienlijk hoger liggen du au de 
wal en bij de koopvaardij. 
port ca eea ICES-paper vastgelegd: 
TO 85-07 FA. Veeastra Cduid-
smetingca au boord vu Neder­
landse zeegaande boomkor- en 
roadvbkotters 'achtergroodinfer-
malie ea eerste meetresultaten 
1985'. CM 1987/&21 FA. Veea­
stra Notse levds and sources 00-
board Dutch fishing cutters. 
* Gthùdsniytcus-A, icmtien oan 
boord pan de 300pk koaer tijdens 
Somen bij een motortoertnJai mn 
HOO omwemetingen per mbtutU 
Na jarenlange diskussica (IMO» 
DCSM) gelden thans voor de 
koopvaardij verplichte richtlijnen 
ea gehiidkritcria» die vu toepas» 
sing zija voor de Nederlandse 
scheepsnieuwbouw met nu nog utl-
toodermg vu vbsersschepca ea 
taggervaartuigea. 
Ia het Handboek S^eepslawaai-
bebeersing (TPD - TNO) z$n de 
grenswaarden voor bet gduid au 
boord vu zeegaande schepen voor 
vtrjchüieode landen vaAgdegd. 
Vertaald naar de gangbare Neder* 
laadse kotters betekent dit grens* 
waardea vaa; 
60 dB(A) accomodatie/logio 
65dB(A)messrootn/kombob 
65 dB(A) stuorbutZ-brug 
110 dB(A) machinekamer 
CduJdnlyeaus Nedeshuidse 
kotters 
Zoab reed» eerder gestdd b RIVO-
TOvaaafemd 1984 begoonea met 
het vcrzamdea ea het zdf metea 
vu gdukbarveaus au boord vu 
de Nederlandse kotters. De TO» 
metifigea geschkdea met behulp 
vu eea preosio-gduidsrnveaum^ 
ter met oktaa/bandfiher (BJÜC 
2230X terwijl de verzamdde g> 
hiidsmetingen wdwüknd ter bo-
yhüüring zijn (csteld door het vi». 
»erybalnjÉjieven. 
Dm- rt»f» rrm Pr\'A 
In dc2e publikaties ea 'gebaseerd op 
gduidsmetiogea au boord vu 
meer du 35 kotters (uit alle ver-
mogeasgroepen ea leeftijden) ko-
mea we tot eea eenduidige coo-
ciusic naar koopvaasdijmaatstavca 
zija de gehiidsaiveaus ia de ver» 
blijven 10-15 dB(A) te boog: 
accooodatk/logies circa 76 dB( A) 
( 60 dB(A» 
laessroofn/kombub circa 75 
dB(A) ( 65 dS(A)) 
stuurhut circa 75 dB(A) ( 65 
dB(A)) 
machinekamer circa 110 dB(A) 
(110dB(A)) 
Wd b by recente aieuwbouwkot-
ten (Scheepswerf Vbsers» Maas-
kant» Padmos» Haak) een aiveau-
vertaging te konstateren vu 3- 5 
dB(A) door torpassing vu nauwe-
Hjks kostprijsver bogende gduid-
werende materia ka ca scheepsa-
koestbcbe oatwerptechnidcen. Om 
echter tot eea hogere niveauvtrta-
gtng ie kunnen komca b eea struk-
htfde aanpak oavenaijddyk ca 
hiermee gepaard gaande extra ie-
vestermgea. 
Om meer inzicht h de oorzakea 
vaa de hoge gduidsarveaas le kr$» 
gea ea om eca catwerpbasb le 
scheppea voor scbeepsakoestbche 
verbeteringea ia de nieuwbouw b 
ia ff* ffr-Keyftkingfpmftfrt 
opgestart (RIVO-TO/TPD-
TNO/we*venX ttt ia het kader 
vaa eea door de Stichting Cofr» 
dinatie Maritiem Oadenoek 
(CMO) aaa het RIVO verstrekte 
ea gcsubeitÄerde opdracht (CMO 
BL5A)L 
Ia 1987b bet driedelig eindrapport 
verschenen: "Geluidsniveaus au 
boord vu zeegaande kotten*: 
Dcd L MJJLM. de Regt VOfP-
breide tocht-en ooos&nctie geh^d-
nsctingen au boord van een 2000 
pk koGer. Beachr^viag van do go-
hûcbbroosterkte vu de werktuigen 
lende vcrUijvea (THMNO 
622.024/1). 
Ded IL MJAM. de Regt» Ing. 
H. Hendriks. Idem ded I maar voor 
eea 300 pk kotter (TPD/TNO 
622.024/2). 
Ded IIL MJAM. de Regt lag. 
R Hendriks. Beschrijving vu bet 
relatieve bdang van de divenc 
gduidsbijdragen. Cduidswereodc 
maatregelett aan gduidsbronnen en 
ter plaatse vu de accomodatio-
ruimten worden bcxhrtven. Te­
vens wordt aangegeven welke mid­
delen er ia logische volgorde 
noodzakelijk z$a om de gduidsn>-
veaus au boord supsgewijs te 
kunnca vcrlagca tot rcspectievdik 
75,70,65 ea 60 dB( A> (TPD-TNO 
622.024/3). 
Uit akkoestbch oogpunt hebben de 
Nederlandse kotters een zeer on­
gunstige jndding: 
• de meest bwaaigevodige ruimtea 
liggen ingeklemd tussen de sterkste 
gduidsbronnen (hoofdmotor, 
schroef); 
- de in- ea uitlaatleidingenschacht 
loopt door de accomodatie: 
• het motorkamerachterschot b een 
doorlopend ded vu lawaiigevoe-
lige ruimten; 
• de uitlaatopeningea vu hooid­
en bulpmotorea z^o op korte af­
stand vu stuurhut es accomoda-
tieruimtcn. 
De belangrijkste gduidsbroonen 
zija de voortstuwûtgsmotor en 
bulpmotoren met bijbehorende uit­
laatsystemen» de keeskoppding en 
de schroef (figuur 3). Daarnaast 
kunnen specifieke hulpwertomgen» 
met name bydraulidcsystemen, ia 
sterke mate bedragen tot de totale 
gd uidsnivenua. Ia bet algemeen b 
de konstruktie- gduidsoverdrachl 
vana/ de hoofdmotor bepalend 
voor de geluidsniveaus in de di­
venc verbleven. De lucht- gduid-
soverdraebt» towd vanuit de nx>-
torkamer ab icharht naar 
aangrenzende ruimten, blijkt bo-
* Gebtidpdreaut-A. gemeten aaa 
boord mx de 2000pk kotter Of­
dens stomen bif een motortoertst-
kd mu ISO omwenieängtn per 
minuut 
duidend geringer dan de overdracht 
vu koastiuktie-gduid la bet ra^ 
port worden pakketten vu gduids-
werende maairegdea - vu zww-
vende vloeren tot bet verend 
opstdka vu diesdmotorea - ge­
geven» ouar het zou bier te ver 
voeren om dit te specificeren. Voor­
alsnog ts echter te verwachten dat 
in bet logies de waaide 
vu 65 dB(A) nauwelijks of niet 
ku worden gehaald vanwege de 
bijdrage door xhroeigehiid 
Eind vorig jaar ea begia 1988 
ooderzoekt RJVO-TO ia sazDcn-
werking met de Nederlandse vb-
serijwerven en ontwerpeis wal de 
kostenconsequenties zijn vu de 
verschiQcnde gduidrwereade 
maatregdea» waarb^ eea streef­
waarde vu 65 dB(A) wordt ga* 
hanteerd. Bovc&dicn bestaat er da 
mogelijkheid» dat vu een door 
CMO au bet RJVO ia het voor­
uitzicht gestelde opdracht trramea 
met TPD-TNO eea vervolgstudie 
ku worden gedau voor de prak» 
tbche uitvoerbaarheid vu de eerste 
fase studie ea wd in de vorm vu 
scbeepeakoestbche ootwerp- ea 
bouwbegdeiding (werven). 
Voorwaarde b du wd dat cr twee 
schipper-eigenarea 29a die ia 1988 
of 1989 seriazzc meowbouwpba» 
nea hebben voor een geoptiaml»» 
»eerde 2000 pk boomkorkooer met 
lage gduidsaiveaui. Of dc2e extra 
investeringen op de eca of andere 
wijze gesubsidieerd kunnen wor­
den» wordt momeated door bet 
RJVO ooderzoebt Voor inlichtin­
gen ku men zich tot het RJVO-
TO wenden. 
* Gehudsdniknivenuj gemeten Pt 
de messroom 
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' RlVO-ondenoek naar vermindering geluidshinder op nieuwbouw kotiers 
Welbevinden en 
gezondheid betaalbaar 
UMUIDEN « Door de afwerightid vu praktische richüfyne» 
c-q. aanbevelingen op bet gebied m geluidniveaus un boord 
vu vbsermarti^cs, beeft de kottemktor tot op heden 
moeten leven met de hoge gefakbrfvenos ki de accomodate. 
Maar nodig b dat niet. 
)a verband net praktische gehad-
smetiegca worde» dr gemeten 
wurden uitgedrukt volgen* de 
dbebchaai od typeaanduiding 
via bet toegepaste fiher, meestal 
type A*B(A). Vanaf 1984 beeft bel 
RJVO gduidmeiingea verricht no 
boord vu »*o 40 kotten met 
venchilkode afmetingen es gesn»-
taxeerde vermogens. 
De metingen ia de accomodate 
li icq ces eenduidig bedd zie« 10> 
15 48(A) bogere niveaus lea op­
zichte vaa de koopvaardij-oormea 
(60-65 dBAX Uiteraard rijn de 
koopvaardij vaartuigen ocfwcrp-
tcchoijcb aies te vergelijken met 
visserschepen, de booœkorkotters 
îa bet bijzonder. 
Alhoewel ab we vu uit de sebeep-
iakoestâche oorverpaspektea (ge-
luidwerexxle technieken) er naar 
kijken, »ja er duidelijke overeen­
komsten met bijvoorbeeld kust-
vaarden, aamdijk de opbouw acb-
(er de belangrijkste gduidsbroooea 
(motor, schroef) zeer dich* bij de 
verblijven en werkruimten. Oit il 
de reden gtwtest dat io samenwer^ 
king met de Nederlandse koop-
viirdjj gduid expertt (sebeeps»-
koestiek: T?D/TNO te Ddft) 
ondeneck $«dai& t» naar de oor-
ukea v«a de böge geluidniveaus 
aan boord v« de zeegaande kotters 
(1986/"87). 
thermische bolatie achter de bo-
»chictiag. Hier bepaalde de op­
drachtgever (schipper/eigenaar) de 
nstctnddijke gehadwereode na*)-
regdea, echter artent teroghoo-
desd door onbekendheid en de 
kostenconsequenties. Wd verzoeb-
tea de schippen/cageoaren de wer* 
vat de dieadgeneratorsets to de 
machinekamer op triDingsdcmper» 
te zetten» eveaab de compressoren 
ca werden veelal voorzien vaa ge* 
hiidkastea o» ia de bavea redelijk 
ongestoord ooderbood ea repara-
tie» te kunnen verrichten tu aßoop 
van de vtskweek. 
Vooral bg aieuwboowpUnncn 
voor ces geoptimaliseerde kotter 
(visserij, inrichting en uitrusting) 
sea we steeds steer belangstelling 
ontstaan voor eca verbeterde werk­
omgeving, inclusief verlaagde ge­
luidniveaus. Men b bereid over de 
extra investeringen met de ontwer­
per ea/of werf te praten mits de 
werf de kosten/baten (gduidni* 
veao-vertaging) kaa garanderen. 
Hiervoor » echter eca integrale 
ootwerp- en bouwaaapak aoodzt> 
. kdijk oei toepassig vaa de juiste 
pakketten gduidwere&de maatre­
gelen. Wat dit laatste betreft (totaal 
pakket) b er oog geen enkele cï-
varing ia de Nederlandse kotter-
visserij. Hier tun oen RIVO en 
TPD/TNO de bd pende band bie-
I. ritaikti ^MI 
'f&é&bï. 
* Longsschetps aanzicht ran >*-
rend cpgesteid geàâdaysteem. 
TriQingsdempenr 
Op eea eakde tfaoodering aa 
werd er door de koocroetwerperx 
ca visserywervta tot ao loe weinig 
Modacht besteed aaa bet fcnomeea 
geluidshinder. Ab a âeta aas go-
laidwola&e werd gedaaa daa wis' 
bet uilsliuteod ia de gduidoetvasf-
en, de verbtijvea ea wd » de vorm 
vaa semhcwevende vloeren ea 
dea (CMO-voocstd bat 2 samen-
werkingsprojcctX er twee No* 
dedaod»e »dtippa/eigeaarea s;n 
die voor etad 1988/ begia 1989 
bouwpUaoes bebbes voor eea 
aieuwe kotter (ialichtingta b$ bet 
RIVO. Ir, RA. Veenstra of Ing. 
W.C Worn). 
Pakketten 
Het denkca over geluidwereade 
maatregelen eaoet ia xo'a vroeg 
oogelijk oerwerpstadium geschie-
den ea zorgvuldig begeleid worden 
ia de bouwfoe. Het Khtaaf pro-
berea le verbeterea v»a de gccoo»* 
taieerde gduidniveatt» (proefmit) 
b uiterst nocslijk ca kottbaar, 
waaib^ de scheepukocstnche om* 
werpfoutea ciet verholpea kuanea 
wordetL Eea vanuit koctenoverwe-
ging aanvaardbare ea uitvoerbare 
oplossing aoodzaakt eea goede 
planning ca vooral inricht ia de 
mogelijke maatregelen vemts de te 
bereiken getuidamauverUging. 
Over dit laatste b mooeMed ge­
noeg bekend (afgesloten fae 1 
menwerkiRgsprojekt RIVO/TPD-
TNO). 
Geluidbebeening aan boord vaa 
schepen kaa op drie manieren ge­
daan worden, namelijk: 
• ter plaaoe vaa de gtluidbronnen 
(b.v. t&otorX 
- in de gduidpadea (overbrenging 
geluid via de lucht en/of xbeep-
oonstructie. 
- b de gduidontvangpUaUen (hut­
ten» verblijvenX 
Zoab ook bij koopvaardijschepen 
bet geval a, beeft de geluxbover-
draebt vaa de voortstuwing$motor 
ea schroef via de scbeepsconstruc* 
tie (fundaties» dekken) de grootste 
bijdrage in de geluidniveaus van de 
accomodate. Overdracht via de 
lucht van bet machinekamerlawaai 
ea bet uidaatgduid b veelal minder 
overheersend. Van de geluidwe» 
rende maatregdea ter plaatse vaa 
de geluid bronnen, zoals bijvoor­
beeld bet toepassen van tnlling*-
dempera, mag daa ooi: het meeste 
effekt verwacht worden, omdat 
met èén pakket maatregelen alle 
accommoda tic-ruimten beïnvloed 
worden. Maatregelen tn de gduid­
padea en de ootvangplaatsen heb­
ben alleen resultaat ia de beuef­
fende ruimten. Maar in de eerste 
plaats moeten de uileindelijk te 
installeren komponentea ook op 
hun scbeepsakoestiscbe eigen­
schappen beoordeeld worden bij 
behoud van bijvoorbedd dezelfde 
veroiogeasprestaties. Zo boon bet 
bij motoriabrikanten bekend te rija 
wat de geluid-uitstraling van bun 
Produkten b bij verf vermogen. 
Omdat cr geen richtlijnen voor 
nieuwbouw vissersvaartuigen zijn, 
zijn er 4 pakketten geluidwereade 
maatregdea opgesteld, waarmee in 
de accommodaüe-ruimten gduid> 
niveaus gerealiseerd kunnen wor­
den: van 75 dB(AX ?0dB(A)» 65 
dB(AX tot 60 dB(A). Uitgangspunt 
hierbij b de bekende kotter layout 
Pakket 1 - Ontwerp geluid­
niveau 75 dB(A), max. 80 
dB(A) 
Deze niveau» zija reeds te doen 
gebruikelijk ia de Nederlandse kot-
tervbsenj, waarbij de gduid we­
rende maauegeka slechts afge­
stemd rijn op de brandpreventie-
etsen (1985-B 15/A30 dekken ea 
schotten). Streeft men echter naar 
eea conceptuele aanpak, dan oetcn 
de volgende extra maatregelen in 
de ootvangplaatsen uitgevoerd 
worden: 
la)brandvT$evtoereawtvoertaais 
semi-zwevende vloeren (geen 
"harde' contacten loopvloer/stale» 
dekX 
lb) xoved mogelijk ontkoppelen 
vas beschieting ea stalendekhub-
oonstructies; 
lc) toepassing vaa gdutd-bole-
rende matenakn met eea hoge 
soortelijke massa achter de beschie­
ting. 
* Verende opstelling middensmf-
bpende *oortstuwinpmotor 
(dhwsaanzktuï 
Pakket 2 - Ontwerp geluid­
niveau 70 dB(A), max. 75 
dB(AX 
Ora de geluidniveaus met 5 dB(A) 
te verlagen (75-70 dB(A)) dienen 
de gduidwerende maatregelen ia 
de ontvangpUatsea uitgebreid te 
worden, aangevuld met maatrege­
len in de gduidpaden: 
2a) zwevende vloeren (verhoogde 
eisen van het elastische tussenma-
teriaat van U)£ 
2b) akoestisch ontkoppelen van 
beschieting en plafonds. 
2c) zorgvuldig toepassen van iso­
latiematerialen achter beschieting 
etcetera (geen geluidkicken); 
2d) flexibele bevestiging (rubber 
veren) van pijpen, leiding etcetera 
van dieselmotoren en aangren­
zende scbeepsconstructies; 
2e) juiste keuze gduiddemper 
(type, afmetingen) met een 've­
rende' bevestiging. 
Pakket 3 - Ontwerp geluid­
niveau 65 dB(A), max. 70 
dB(A) 
To verlaging van de geluidniveaus 
met oog eens 5 dB(A) (70-65 
dB(A))»zijn aanvullende geiuidwe-
rende maatregelen op pakket 2 
nodig, alsmede ia de gduidpaden 
en ter plaatse van de gduidbron-
nen: 
3a-3e)ak pakket 2; 
30 extra verstijving fundatie! 
voortstuwingsinstallatie; 
3g) extra verstijving achterschip-
constructie (boven de schroef); 
3h) flexibele verbindingen (leidin­
gen, etcetera) tussen dieselmotoren 
en machinekamerscbot; 
3i) flexibele verbindingen (leidin­
gen etcetera) tussen motoren en 
fundatie» cq. scheepsconstructie; 
3j) verend opstellen van dieselge-
oeratocsets en voortstuwingsmoto-
reo-
Pakket 4 - Ontwerp geluid­
niveau 60 dB(A), max. 65 
dB(A) 
Om gduidnivcaus overeenkomstig 
de koopvaardy-nona te kunnen 
realberen b eea ingrijpende aan­
passing van de bestaande kotter-
iaddtog oovermijddijk. Aanvul 
lend op pakkec 3 mod de schroef 
scbcepsakoestbdi geoptimaliseerd 
worden ia relatie met de achter-
scbeepsvorm (waanchijnlijk ook 
kleinere diamter). Of ia plaat» vaa 
pakket 3 ea jchroef-aanpassing het 
verend opstellen van de complete 
bovenbouw. 
4a-4b) ab pakket 3; 
4c) aanpassing schroef eo achter-
scheep^vorm; 
of 
4 alternatief verend opstellen kom­
pleet dekhub. 
Kostenconsequenties. 
Vooral onbekendheid met de ko­
stenconsequenties vas gduidwe­
rende maatregelen weerhidd en 
weerhoudt schipper/eigenaren bij 
nieuwbouw het nodige te doen aan 
de gduidshinder. Toch xijn er 
steeds meer schippers ca beman­
ningen die de huidige geluidniveaus 
daadwerkelijk als hinderlijk erva­
ren graag zouden zien dat er iets 
aan gedaan wordt. 
ttumuRttu» 
' pakket 4 ten mins 
Voor eea mevwbo 
1500 kW(2000 pkX 
passing vaa de paU 
3 eca «tra i&vesteric 
öevdijk f 20.000,-
waarvoor gees iagrij, 
deringta m de tradit 
Uyout nodig k De ge 
maatregdea betreSes 
oetvangkaM (zweven 
bobtieX de gchàdpadc 
ties), alsmede de gd 
(verend opgestelde di 
verdere vtrlagiag va» c 
vtaus (65-60 dB(A))b< 
gens het RIVO ees rigc 
pen ia het koceroatwerj 
schroefdiameter, acht 
von»X waarbij de kot 
met a&ees bepaald word 
extra of gewijzigde ïayot 
stntctieL 
Cehoorschade 
De gt^rdtkeo met de kot 
hebben o« mricta duid 
maakt, dat mes bet gduid 
probleem gezamenlijk wil 
ken. RIVO ea de 
visserij werven wiDea 
vooruitlopen op komende 
gen (ooder andere de ARB< 
ter voorkoming dat de ko 
serij (nieuwbouw)'cohaaibi 
hódseisea krijgt opgetegdL 
De schippers wülea hiervo 
extra investeren mits de \ 
aiveauvertaging gegart »deer 
worden De volgende stap k ' 
teBing vaa de praktbch hai 
gduid(grens)mveaus\ wu 




• Opbouw von etn hul op een ge-
luidisolertndc fioer. 
Uitgaande v»n eea nieuwbouw 
kotter van bijvoorbedd 1500 kW 
(2000 pk) ligt de extra investering 
ter vcriaing van de gduidniveaus 
in de volgende orde van groove 
Ontwerp gduidaiveaa 75 dB(A): 
•geluidwereade maatregdea pak­
ket I circa 0J proceat_ 
Ontwerp geluidniveau 70 dB(A): 
• pakket 2 circa I procent 
Ontwerp gduidniveaa 65 dB(AX 
• pakket 3 circa 2 procent 
Ontwerp gdutdatveau 60 dB<A): 
1988/89). TensJoce b dke vares»' 
maa bekend met de negatieve b»-
vloed van bet scbeepdawaai op hes 
wdbevindea eade gc20odhc3d vaa 
de bemaamngsledcn, zij bet vccbl 
door schade ea schande. Aa» de 
wal wordt 80 dB(A) ab gezond» 
heidkundige grens gestdd, waarbo­
ven hlijveode gehoocschade kaa 
optredea, echter wd uitgaande van 
ees arbeidsplaats waar 8 vor per 
dag es 5 dagea pa week gttAl 
wordt en mes de overige t$d «h 
is ees rustige omgeving dient op 
tebouden. 
Ir. FJL Yeeftstrs (RTVO) 
/Bi. WESTCOASTING 
KMIOOCUNC VAN AAN- CN VWKOOf VAN 
vtt«mvAAJrm»ctKWu*oo*rawiitap 
WESTCOASTING 
nunt* kam m \ rostvus m-»MuiocM 
narooNMS90->«oM. ^ .. 
HA KVrrOOtUMN : OWSO • tl*** O* 02S»0- *>«*». 
mtx *\vt* wtca m ms» - )»« 
4. BRUG LAY-OUT BOOMKORKOTTERS. 
- Artikel in Platform - dec. 1987. 
- Artikel in Schuttevaer-11 nov. 1989. 
- Artikel in Fishing News International - nov. 1989. 
- ICES-paper DDR - april 1990. 
Samenvatting. 
Alvorens tot een brugontwerpaanbeveling gekomen kan worden is een analyse/inventarisatie 
van bestaande brug lay-outs van kotters een essentieel gegeven naast een inventarisatie van 
reeds elders toegepaste geïntegreerde brugsystemen (koopvaardij, baggerschepen, 
luchtvaart). Deze studies zijn afgerond en in RIVO- en TU Delft-rapporten/publicaties 
vastgelegd. 
Uit de eerste studie blijkt dat de brug van de boomkorkotters vaak overvol is met slecht op 
elkaar afgestemde scheepselectronica en computers, terwijl in de tweede studie aangetoond 
wordt dat het wel degelijk mogelijk is het nodige te integreren op de brug van een 
boomkorkotter, mits in internationaal verband de interfacing problematiek adequaat wordt 
opgelost. 
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ting langs de spoorlijn aanbo­
den. Hiermee willen zij "een 
bijdrage leveren aan de be­
wustwording van de Neder­
landse bevolking ten aanzien 
van de waarde van groen voor 
het milieu", aldus het Hove­
niers Informatiecentrum. 
Groene vingers 
De vele infrastructurele barriè­
res, zoals spoorlijnen, kanalen 
en snelwegen maken het 
groen in de omgeving rond de 
grote steden moeilijk bereik­
baar. "Op de fiets van de Kin­
kerstraat naar Spaarnwoude 
rijden is een welhaast onmo­
gelijke opgave voor een gezin 
met kinderen", aldus Van 
Zutphen. "Daarin verbetering 
brengen is in wezen even 
belangrijk als de aanleg van 
het groen zelf. Het ministerie 
van Landbouw en Visserij wil 
een aantal experimenten steu­
nen waarin de vervlechting van 
stedelijk en landelijk gebied 
wordt gerealiseerd. Zij is dan 
ook blij met de onlangs ver­
schenen beleidsnota van Am­
sterdam 'Amsterdamse priori­
teiten en de Randstadgroen­
structuur' en de daarin voor 
het gemeentelijk groenbeleid 
geformuleerde beleidslijnen." 
Amsterdam stelt in deze nota 
voor om groene zones, zoals 
de Brettenroute, de Amstelzo-
ne en de Nieuwe Meerzone te 
ontwikkelen als entree van de 
stad in het landelijke gebied en 
als uitlopers van het landelijke 
gebied in de stad. Op die ma­
nier ontstaan er zones waarin 
stedelijk met landelijk gebied 
vervlochten zijn. 
Van Zutphen: "Die vervlech­
ting bevordert niet alleen de 
belevings- en recreatiemoge­
lijkheden van de stadsbewo­
ners, maar is ook gunstig voor 
milieu en natuur. In de stads­
randzone kan een vervlech­
ting van de wat ik wil noemen 
'groene vingers' met het ste­
delijke gebied plaatsvinden 
Het Rijk benadert zo'n gebied 
vanuit het landelijke gebied, 
de gemeente vanuit de stad. 
Groene vingers kunnen waar­
devolle ecologische verbin­
dingszones vormen. Zones 
die in ons dichtbevolkte land, 
waar dieren en planten steeds 
meer barrières tegenkomen, 





/ /  V issers zijn bijzonder snel bereid het nodige geld te investeren in nieuwe ontwikkelingen die de vis­vangst efficiënter kunnen maken", vindt ir. F.A. 
Veenstra, hoofd van de afdeling Technisch Onderzoek bij het 
RIVO (Rijksinstituut voor Visserijonderzoek) in Umuiden. "Je 
komt op zee in grote lijnen drie typen vloten tegen: marine, 
koopvaardij en visserij. Wat het invoeren van de nieuwste 
technische ontwikkelingen betreft liggen de vissers mijlenver 
voor op de marine en de koopvaardij. Dat geldt met name op 
het gebied van automatisering." 
Bij een vergelijking van de organisatievormen van marine, 
koopvaardij en visserij valt het op dat in de visserij de beslis­
singen over al of niet investeren vaak worden genomen door 
mensen die zelf de zee op gaan. Veel eigenaars van vissers­
schepen varen zelf mee. Bij de marine en de koopvaardij 
worden de beslissingen genomen door mensen die op de wal 
thuis horen. In zo'n geval duurt het relatief lang voor de beslis­
sende instantie overtuigd is van het nut van de beoogde in­
vestering. Bij vissers gaat dat veel sneller. 
Dit artikel is geschreven door 
free-lance journalist Jan Blom 
Veenstra bespeurt bij sommi­
ge vissers wel enige koudwa­
tervrees voor het in zee gaan 
met automatiseringstechnie­
ken: "Natuurlijk zijn er onder 
de oudere generatie een groot 
aantal vissers die het werken 
met een computer niet kunnen 
of willen of die zeggen dat ze 
te dikke vingers hebben om 
met een toetsenbord overweg 
te kunnen. Maar de jongeren 
zijn zeer leergierig. Op de vis-
serijscholen wordt dan ook 
veel aandacht aan automatise­
ringstechnieken besteed. En 
omdat vissers veel in familie­
band werken vaart op haast 
elk schip wel iemand mee die 
net van school komt." 
Trawlers 
De Nederlandse zeevisserij 
kent twee belangrijke takken: 
de pelagische en de demersa-
le visserij. Pelagische visserij 
vindt plaats door trawlers die 
hun netten door het water 
trekken. Bij de demersale vis­
serij, door kotters, worden de 
netten over de zeebodem ge­
sleept. De Nederlandse traw-
lervloot, bestaande uit zo'n 
twintig schepen, is uit op vis 
die in scholen zwemt, zoals 
haring. De ruim zeshonderd 
Nederlandse kotters vissen 
op bodemvissen, zoals kabel­
jauw en schol. Op het gebied 
van de automatisering lopen 
de ontwikkelingen voor kot­
ters en trawlers uiteen. 
Veenstra: "De ontwikkeling 
van de automatisering in de 
trawlervisserij nam enige vorm 
aan tegen het eind van de zes­
tiger jaren in Noorwegen. Het 
betrof hier het computerge­
stuurd uitzetten, slepen en 
weer inhalen van de netten. 
Tegenwoordig zijn we zo ver 
dat de lieren waaraan de net­
ten zijn bevestigd automatisch 
zo worden bestuurd, dat het 
net op de juiste afstand achter 
het schip en op de juiste diep­
te blijft hangen. De computer 
die de lieren bestuurt, ont­
vangt ook informatie van sen­
soren die aan de netten zijn 
bevestigd. De opening van het 
net wordt op de juiste grootte 
en in de juiste richting gehou­
den. Ook de mate waarin het 
net zich met vis vult wordt bij­
gehouden. Zodra het net een 
bepaalde hoeveelheid vis be­
ffen Urker kotter op volle zee. 
15 
val moet het worden inge­
haald en geleegd, omdat an­
ders de vis achterin het net tot 
pap wordt gedrukt." 
Deze ontwikkeling betekent 
een enorme vermindering van 
de belasting van de beman­
ning van het schip. Zolang het 
schip een rechte koers aan­
houdt. is het niet zo moeilijk 
om met handbediende lieren 
het net in de juiste positie te 
houden. Maar als de sonar een 
school vissen waarneemt die 
zich niet recht vooruit bevindt, 
dan moet het schip een bocht 
gaan maken. Het vereist 
enorm veel inspanning en er­
varing om te voorkomen dat 
de stand van het net (dat zich 
vaak op een afstand van 2000 
meter achter het schip be­
vindt) ten opzichte van het 
schip verandert. 
De computer waarmee de lie­
ren worden bestuurd, ont­
vangt ook informatie van het 
echolood en de sonar, zodat 
bij het geautomatiseerd ma-
noevreren met de netten reke­
ning gehouden kan worden 
met oneffenheden in de zee­
bodem of andere obstakels. 
De kans op schade aan of ver­
lies van de netten wordt daar­
door aanzienlijk verminderd. 
Al deze geavanceerde auto­
matiseringstechnieken maken 
het mogelijk dat de visser zich 
optimaal kan concentreren op 
het opsporen van scholen vis. 
Als de sonar een school waar- | 
neemt, zal een computer aan j 
de hand van gegevens over ! 
koers en snelheid van het ! 
schip en de waargenomen ' 
richting en snelheid van de ' 
school de juiste koersveran- ; 
dering berekenen. De visser : 
leest de juiste koers af van het ' 
beeldscherm en slaat die ! 
koers in. De geautomatiseer- ; 
de lierbesturing zorgt ervoor ' 
dat het net zonder problemen j 
in de juiste positie blijft, zodat ; 
de vissen in het net terecht ! 
komen. • 
Kotters 
Kotters die op bodemvis uit ! 
zijn. vissen in het algemeen i 
met twee netten aart weerszij- i 
den achter het schip. Vlak 
voor de netten uit worden ket­
tingen over de zeebodem ge­
sleept waarmee de vis 'gesti­
muleerd' wordt: de kettingen 
rollen door het zand van de 
K: —' :• 
zeebodem zodat de vis opge­
schrikt wordt, opspringt en 
door het net wordt meegeno­
men. Net als bij de trawlervis­
serij kan de stand van de net­
ten automatisch gecorrigeerd 
worden. Sensoren op de 
trommel van de lieren en op de 
blokken voor de netten infor­
meren de computer over de 
trekkrachten die op de netten 
worden uitgeoefend. Ook-de 
hoeveelheid-vis die in het net 
verdwijnt, .wordt., automatisch 
geregistreerd-. Een kotter op 
een goede visgrond kan zo­
veel vis verzamelen, dat elke [ 
twee uur het net ingehaald 
moet worden om te worden 
geleegd. Een belangrijk ver­
schil met de pelagische visse­
rij is. dat bodemvis niet met 
behulp van sonar kan worden 
opgespoord (de vis verschuilt 
zich in de bodem). Kottervis-
sers werken dan ook vrijwel 
allemaal mei hun eigen infor­
matie over de plaats waar bij 
een vorige reis veel vis gevan­
gen is. Dergelijke informatie 
over goede visgronden wordt 
beschouwd als een bedrijfs-
De visserij met trawlers (boven) 
en met kotters (onder). 
geheim en gaat vaak van vader 
op zoon over. 
In de demersale tak van de vis­
serij is de automatisering van 
navigatietechnieken dan ook 
van groot belang. Nauwkeuri­
ge plaatsbepaling (met een | 
accuratesse van enkele me- s 
ters) is vaak onmisbaar voor j 
een goede vangst. Ook om ! 
schade aan of zelfs verlies van j 
de netten te voorkomen is het | 
van groot belang dat de visser ; 
precies weet waar hij zich be- ! 
vindt. Immers, de netten sie- • 
pen over de bodem, zodat een . 
heel kleine oneffenheid van de j 
zeebodem of een onverwacht ! 
obstakel al ruïneus kan zijn j 
voor de netten. , 
Moderne kotters beschikken • 
dan ook over een geautomati- : 
seerde 'trackplotter', dat is | 
een navigatie-instrument dat | 
op een kleurenbeeldscherm | 
zeekaarten kan weergeven. In | 
het instrument kan met behulp | 
van een toetsenbord de ge- j 
wenste koers worden inge- I 
bracht, zodat op het scherm 
exact de afwijking tussen de 
actuele en de gewenste koers 
in beeld kan worden gebracht. 
Ook aanlooproutes naar be­
paalde havens kunnen in de 
trackplotter worden gepro­
grammeerd. zodat slecht zicht 
geen belemmering meer hoeft 
te zijn om vis aan land te bren­
gen. Uiteraard behoort de pro­
grammering van de trackplot­
ter tot een van de best be­
waarde geheimen van de kot-
tervisser. Veenstra: "Een vis­
ser die vrijdagsavonds aan wal 
komt. zal eerder zijn porte-
monnaie het hele weekend 
onbeheerd aan boord achter­
laten dan de cassette waarop 
zijn routegegevens en vis­
gronden zijn opgeslagen." 
Machinekamerbewa­
king en veiligheid 
Voor een goed verloop van de 
visvangst (en de reis naar de 
visgronden en weer terug) is 
een goed functionerende ma­
chinekamer onmisbaar. De 
visser of zijn machinist moet 
regelmatig een groot aantal 
machinekamervariabelen in 
de gaten houden: temperatu­
ren. drukken, toerentallen, 
vermogens, enzovoort. Aan 
boord van moderne vissers­
schepen worden al deze vari­
abelen continu of elke paar se­
conden gemeten en door een 
'machinekamerbewakings'-
computer vergeleken met 
vooraf ingestelde optimale 
waarden. Bij een te grote afwij­
king van bepaalde waarden 
geeft de computer een alarm­
signaal door naar de brug. Dit 
betekent dat de machinist al­
leen nog in noodgevallen in de 
machinekamer hoeft te zijn en 
een groot deel van zijn tijd kan 
gebruiken voor het assisteren 
bij de visvangst. Moderne ma-
chinekamerbewakings-com-
puters kunnen informatie ver­
werken van meer dan 150 sen­
soren, ruim voldoende voor 
het registreren van alle 
belangrijke variabelen in de 
machinekamer van een vis­
sersschip. 
Een nieuwe ontwikkeling in dit 
verband is het direct via een 
satelliet doorseinen van ma­
chine-informatie naar een re­
gistratie-eenheid op de wal. 
Medewerking van de beman­
ning van het schip is daarbij 
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niet nodig. Een visser aan 
boord van een schip zal in het 
algemeen geen behoefte heb­
ben aan informatie over de 
precieze waarde die een be­
paalde temperatuur of druk in 
zijn machinekamer elke drie 
seconden aanneemt. Zolang 
die waarde maar binnen be­
paalde marges blijft, zijn er 
geen problemen. Voor een 
technicus aan de wal, die be­
last is met het onderhoud van 
het schip, kan deze informatie 
echter wel belangrijk zijn in 
verband met de planning van 
' het onderhoud. Een tempera­
tuur die langzaam oploopt of 
een druk die steeds lager 
wordt, kan een aanwijzing zijn 
dat het verstandig is een on­
derhoudsbeurt te vervroegen, 
ook al blijven de gemeten 
waarden voorlopig nog binnen 
de toegestane marges. 
Er wordt ook vertrouwelijke in­
formatie tussen wal en schip 
uitgewisseld, zoals de grootte 
van de vangst op een bepaal­
de plaats. Hoe langer hoe 
meer wordt hiervoor gebruik 
gemaakt van communicatie 
tussen de scheepscomputer 
en de computer in het kantoor 
aan de wal. Door het gebruik 
van specifieke codes en 
'passwords' is het praktisch 
uitgesloten dat onbevoegden 
kennis nemen van de vertrou­
welijke gegevens. 
Een andere nieuwe toepas­
sing van automatisering aan 
boord van de moderne vis­
sersschepen is de zogenaam­
de ARPA (automatic radar 
plotting aid): een aan de radar 
gekoppelde computer die aan 
de hand van de echo's die op 
het radarbeeld verschijnen di­
rect de koers en snelheid van 
een voorwerp (bijvoorbeeld 
een ander schip) berekent. 
Als een voorwerp te dicht bij 
het schip komt. geeft het ap­
paraat een alarmsignaal. Ook 
geeft de computer dan aan 
welke correctie van koers en 
snelheid nodig is om een aan­
varing te voorkomen. ARPA's 
zijn verplicht voor schepen 
groter dan 10.000 brt (bruto 
register ton). Op kleinere 
schepen is het systeem nog 
niet echt populair geworden 
vanwege de relatief hoge prijs. 
Slechts een enkele kotter be­
schikt al over een ARPA. 
Vis sorteren en wegen 
aan boord 
Door de recente schaalver­
groting in de kottervloot is er 
een toenemende behoefte 
ontstaan om reeds aan boord 
te beginnen met het verwer­
ken van de vis. Tijdens de 
bouw van de kotter UK 173 
(eind 1984) kwam de eigenaar 
bij het RIVO met de vraag of 
medewerkers van het instituut 
in samenwerking met een le­
verancier van visweegappara-
tuur de invoering van een 
weeginstallatie aan boord wil­
de begeleiden. 
Veenstra: "Dat was voor ons 
een moeilijke beslissing. Uiter­
aard zagen we wel in dat deze 
ontwikkeling zou kunnen lei­
den tot belangrijke kostenbe­
sparing voor de vissers, maar 
aan de andere kant resulteert 
het verwerken van vis aan 
boord onherroepelijk tot het 
verlies van werkgelegenheid 
aan de wal en tot een versto­
ring van de gangbare structu­
ren. Samen met een collega 
ben ik dan ook bij de visafslag 
in Urk een keer bijna in het 
water gegooid door boze 
functionarissen van de afslag. 
Toch hebben we uiteindelijk 
besloten het experiment te 
begeleiden. Op de lange duur 
is het toch niet mogelijk om 
kostenbesparende technie­
ken tegen te houden. Boven­
dien leidt het visverwerken 
aan boord tot een aanzienlijke 
verbetering van de arbeids­
omstandigheden. De vis wordt 
I dan reeds aan boord opgesla-
| gen in containers, die met be-
I hulp van kranen in en uit het 
j ruim kunnen worden getild. De 
hoeveelheid lichamelijk zware 
! arbeid wordt zodoende terug-
! gebracht en ook is het niet 
j meer nodig dat mensen het 
visruim betreden. Verder is de 
kwaliteit van de vis gebaat bij 
verwerking aan boord. De vis 
blijft op de afslag in de contai­
ner en krijgt dus niet te maken 
met een stijgende omgevings­
temperatuur, wat nu tijdens de 
verwerking op de afslag nog 
wel het geval is." 
In samenwerking met de bo­
vengenoemde leverancier van 
visweegapparatuur introdu­
ceerde het RIVO een instru­
ment, waarmee aan boord van 
een bewegend en slingerend 
schip vis gewogen kan wor­
den. Op het dek van een kotter 
kunnen zelfs bij redelijk weer 
door de bewegingen van het 
schip (stampen en slingeren) 
versnellingen en vertragingen 
optreden van 2 g (twee maal 
de versnelling van de zwaarte­
kracht). Een klassieke weeg­
schaal aan boord van een kot­
ter kan dus voor een hoeveel­
heid vis met een massa van 1 
kg nu eens een gewicht van 2 
kg registreren en dan weer 
een gewicht van 0,5 kg. Om dit 
probleem te omzeilen, is een 
weeginstrument geïntrodu­
ceerd dat oorspronkelijk is 
ontwikkeld voor de pluimvee-
Visweegapparatuur in bedrijf. 
sector. Bij het wegen van eie­
ren op een transportband 
doen zich vergelijkbare pro­
blemen voor. Het instrument 
is voorzien van referentiege­
wichten en is gekoppeld aan 
een computer die aan de hand 
van het geregistreerde ge­
wicht van de referentiemassa 
razendsnel een correctiefac­
tor berekent, waarmee de juis­
te massa van de gewogen vis 
kan worden vastgesteld. Ui­
teraard telt de computer ook 
alle gewogen hoeveelheden 
op, zodat op elk moment in­
zicht kan worden verkregen in 
de tot dan toe gevangen hoe­
veelheid vis. 
Veenstra: "Het systeem werk­
te puik. Zelfs op moment dat 
het schip heftig in beweging 
was, konden we vis wegen 
met een nauwkeurigheid van 
0.5 procent. Toch is de proef 
in zekere zin mislukt en is het 
visweegsysteem inmiddels 
van de UK 173 verwijderd. De 
vissers die met het systeem 
moesten werken hadden pro­
blemen met de bediening. Dat 
is natuurlijk vrij eenvoudig op 
te vangen door het program­
ma van de computer wat meer 
gebruikersvriendelijk te ma­
ken. Ernstiger was dat de vis 
die in containers werd aange­
leverd. niet werd geaccep­
teerd op de visafslag. Dat is 
een probleem waar het RIVO 
uiteraard geen oplossing voor 
kan geven. Wij houden ons be­
zig met technisch onderzoek. 
Uit technisch oogpunt bezien 
werkt het systeem goed." 
Kostenbesparing 
Automatisering in de visserij 
leidt dus tot een verhoging van 
de vangst per trek, tot meer 
veiligheid, betere werkom­
standigheden en een betere 
kwaliteit van het produkt. Al 
deze factoren zullen volgens 
Veenstra gaan bijdragen aan 
rendementsverbetering van 
de visserij in de toekomst: 
"Dat geldt ook voor een quo­
teringssysteem. Zelfs als de 
vangsthoeveelheden niet 
meer omhoog mogen, dan is 
het nog altijd heel zinvol om de 
kosten van de visvangst te 
drukken en om de kwaliteit 
van het produkt te verhogen. 
De visser zal hoe langer hoe 
meer wel gaan varen bij auto­
matisering." 
WEEKBLAD SCHUTTEVAER• •ZATERDAG II NOVEMBER I9S9 
GEEN HEMELBESTORMERIJ, MAAR. NOODZAAK 
Een mensvriendelijke brug 
voor de boomkorvisserij 
Wetenschappers bij de Technische Universi­teit Delft (TUD) en bet 
Rijksinstituut voor Visserijon-
derzoek (R1VO) zien het al hele­
maal voor zich; Een geïntegreer­
de, maar vooral ergonomische 
(mensvriendelijke) brug, waarop 
de schipper, net als een piloot in 
een cockpit, in é£n oogopslag al 
zijn geavanceerde apparatuur 
kan aflezen. Het ergonomisch 
brugontwerp voor boomkorkot-
ters, dat nu op de tekentafels ligt, 
is niet geboren uit een soort he-
melbestormerij, maar uit de 
noodzaak een antwoord te vinden 
op het stijgende aantal ongeval­
len op de Noordzee. 
Door Janny Kok 
In 1986 waren bij in totaal 29 aanva­
ringen twintig vissersschepen betrok* 
ken. Het werken op zulke schepen kan 
volgens universitair docent Ir. John 
Stoop van de TU Delft stukken minder 
zwaar en gevaarlijk worden, mits bet. 
schip daarvoor ü ingericht. 
'De arbeidsomstandigheden op het 
visdek zijn vaak slecht', vindt Stoop. 
'Veel vissers verrichten zware arbeid 
en zijn dagen nacht in louw. Daardoor 
worden velen afgekeurd. (De laatste 
jaren krijgen gemiddeld twee op de 
honderd vissers een bedrijfsongeval 
aan boord en kunnen daardoor niet 
meer werken. Acht op de 1000 moeten 
worden afgekeurd omdat ze' lichame­
lijke klachten hebben door het zware 
werk - red.) De meeste klachten van 
vissers over hun gezondheid komen 
door een slechter wordend spierskelet-
stciscl. Ze gaan in de meeste gevallen 
door hun rug. De echte sterken krijgen 
op latere leeftijd hartklachten.' 
Overzienbaar geheel 
Zowel de TUD als hel RIVO konklu-
deren dat de arbeidsdruk behoorlijk 
kan worden, verlicht als de kwaliteit 
van de arbeid wordt verbeterd en de 
veiligheid vergroot. En dat kan vol* 
gens beide instanties door het schip 
doelmatiger in ie richten. 
design 
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75 package 1 20.000 0.3 
70 package 2 
> 70.000 1.2 
65. package 3 120.000 2.0 
60 package 4 > 150.000 >2.5 
•. Het werk op het visdek is zwaar en gevaarlijk. Worden vissers ziek, dan gaan ze meestal door hun rug. 
De allersterkste/I hebltcn daar minder last van. Die krijgen op latere leeftijd hartklachten. (Foto,: Gerard Bakker) 
• Lawaai vormt een lichamelijke en 
geestelijke belasting voor de beman*. 
ning. In dit staatje staal hoe gewenste 
f eluidsniveaus in de verblijfsruimten unnen worden bereikt en hoeveel dat 
kost. De maatregelen in het staatje 'ad­
ditional' betreffen onder meer een opti­
male rompvorm en een Uc.\iM opge­
stelde scheepsopbouw. 
ÜOlÜ' 
•Wij willen naar ccn cockpit-konccpt 
op d< brug toe*, zegt Stoop. 'Dus alle 
insirumcntcn zoveel mogelijk samen­
brengen tot een behoorlijk snel over­
zienbaar geheel. AIsje nu opeen schip 
rondkijkt, zie je een hoop losse eenhe­
den. De molorbewakingsfunkties zijn 
naar de bruggekomen, er is kommuni-
katie-apparatuur. visopsporingsappa-
ratuur en het visprocci moei ook nog 
in de gaten worden gehouden. Het is 
logisch dat de man op de brug kijkt 
naar de apparatuur, die hij op dat mo­
ment voor zijn werk het belangrijkst 
vindt.' 
De TUD en het RIVO beseffen dat de 
viiserijsektor niet meteen *in' is voor 
de aanschaf van een ergonomisch ver­
antwoorde brug. 'omdat je niet even 
met een snijbrander de oude brug eraf 
kunt halen om er ccn nieuwe neer te 
zctten\ Daar komt bij, dat nogal wat 
schippers zoveel instrumenten en ?p-
paratuur op de brug hebben staan dat 
'89 
er eerder teveel informatie op ze af­
komt. Die 'toeters en bellen' zullen ze 
niet snel willen afdanken. 
Investeringen in aanpassingen voor 
etnarbeidsvriendclijkervisdek zullen, 
denken de instanties, ook niet zo gauw 
worden gedaan. Schippers zullen cer-
• De brug van dracht jaar oude dwhoot EWT108. Inhei midden de konsole met de belangrijkste bedieningsorganen, aan weerszijden de dubbel uitgevoerdefunkties voor kapitein en stuurman, in het 
plafond zijn ook nog nodige funkties ondergebracht. (Foto:.Ton Poortvliet) 
der kijken hoe ze financieel vangstbe­
perkende maatregelen moeten opvan­
gen. 
Een schets van een 'ergonomische' brug voor een moderne boomkorkotter. (Bron: RÏVO/TU Delft) 
'En iedere schipper vindt zijn eigen 
brug de. beste', zegt Stoop. 'Verande­
ringen op die bruç gebeuren achteraf. 
Wat wij nu willen is een systematische 
aanpak van de brug. zodat de schipper 
een beeld krijgt hoe het ook zou kun* 
nen. Op het moment dat er een nieuw' 
schip komt kun je ingrijpen. Schippers 
bepalen voor hel grooisie deel immers 
bij het ontwerp zelf hoe ze de brug 
willen hebben en dan kunnen wij met 
ons verhaal komen. Natuurlijk speelt 
het kostcnaspekt een grote rot. Veilig­
heid kost zichtbaar geld. terwijl de re­
venuen niet zichtbaar zijn. Pas op ter­
mijn kun je het aantal ongevallen zien 
teruglopen als schepen goed zijn toege­
rust. Dan valt te becijferen hoe groot 
het schadebedrag zou zijn geweest als 
die ongevallen wèl waren gebeurd. De 
schipper heeft daar nu nog geen in­
zicht in. Hij zit daar als kleine zelfstan­
dige tegen de kosten op te hikken en 
heeft geen financieel management ach­
ter zich, dat kan berekenen wat inves­
teringen hem op termijn opleveren.-
'Een ARPA (Automatic Radar Plot­
ting Aid, die de schipper tijdens het 
vissen waarschuwt als schepen te dicht 
in de buurt komen - red.) kost al gauw 
150 000 gulden, waar 100000 gulden 
voor een schipper een verantwoord 
investeringsbedrag is bij een redelijk 
bruto-inkomen. Misschien zijn voor 
dit soort investeringen subsidies te 
krijgen bij de EG. bedrijfsfondsen of 
het ministerie van Sociale Zaken en 
Werkgelegenheid als je er het etiket 
'sociaal innovatief opplakt.' 
Lawaai-overlast 
Mensvriendelijke inrichting geldt niet 
alleen vpor de brug. De ovenge ruim­
ten van een boomkorkotter zijn vaak 
ook verre van mensvriendelijk vooral 
door gedreun en lawaai van de moto­
ren en de schroef. Veelal wordt die 
overlast afgedaan met de opvatting, 
dat *je er wel aan went'. En in de 
visserij, wel het hardste kontinubedrijf 
van ons land genoemd, slaap je eigen-
• Een tekening met de geluidsni­
veaus in een doorsnee-boomkorkotter. 
(Tekeningen.: RIVO/TUD) 
lijk altijd wel. Maar dan van ver­
moeidheid, niet van het 'rustgevende* 
geluid van de motor. 
Het lawaai ondermijnt de rust en dus 
de inzetbaarheid van de bemanning. 
En dat heeft gevolgen voor de kwaliteit 
van hei produkt, waarover iedereen 
tegenwoordig de mond vol heeft. Wal 
betreft lawaai-overlast kent de visserij 
geen regels. In tegenstelling tot-bij­
voorbeeld de kontinuvaart op duwbo­
ten in de binnenvaart, waar in de 
stuurhut, ter hoogte van het hoofd van 
de roerganger, het geluidsniveau niet 
meer dan zeventig decibel mag bedra­
gen. Voor de woonvertrekken geldt 
eenzelfde niveau en voor de slaapver­
trekken een maximum van zestig deci­
bel. Metingen op d oorsnee-boomkor-
kotters geven Voor de stuurhut 72 
decibel, voor de woonvertrekken on­
geveer 76 decibel en voor de sUap-
ruimte gemiddeld 75 decibcL Om rus-
iig(er) ie slapen kun je dus beter in een 
hoek van de stuurhui gaan liggen. 
Tot nu toe wordt voor de visserij ge­
werkt met regels uit 1970, die echter 
niets zeggen over lawaai. Deze «-orden 
nu geijkt aan internationale regels, die 
echter ook nog te wensen overlaten. 
Wcst-Duitsland heeft veel strengere 
regels voor de geluidsniveaus op kot­
ters en erkent lawaai gewoon als een • 
beroepsziekte. Waar een normaal ge­
hoor geluiden van 2000 lot 20000 
Herz kan opvangen, raken mensen die 
veel met motoren ie maken hebben in 
bepaalde frequentiegebieden stokdoof. 
Goed voorbeeld 
De opvattingen over de ergonomische 
bnjg zijn dan wel nieuw voor de visse-
rij, maar zeker niet voor de zee- en 
binnenvaart Zo varen de duwboten 
van Europese Waterweg-Transport uit 





Sl'/.-direkuvr Kuijxr: in drie jaar aclitcrtvmolgens inventariuren, invoeren en oogsten. 
•Schippers kunnen door een aantal 
maatregelen te nemen dc zaken bij dc 
terminal gemakkelijker laten verlo­
pen. De ECT heeft er een brochure 
over gemaakt. Daar staat bijvoorbeeld 
in dat je je dokumenten tijdig in orde 
moet hebben. Dal lijkt een voor de 
hand liggende tip, maar in de praktik 
blijken die dokumenten niet altijd in 
orde. 
grns hem ook. Mij kan /ich helemaal 
vinden in hol in het Tweede Struc­
tuurschema Verkeer en Vervoer voor­
gestelde Transport Service Centrum 
aan de Cemhaven. Volgens dat minis­
teriele schema zou de binnenvaart 
tnqrten aansluiten op het daar aanwe­
zige Kailscrvicccentrum. Hel Slruk-
tuurachema heeft het over een 'mulli-
modaal vervocrscenirum', waarin de 
NS. de gemeente Rotterdam, het be-
werd en je 'just in tune' kunt zyn. 
'Tclcmalika is daarbij noodzakelijk 
\oor het volgen van de lading. Op de 
proef met de satellieten, die die bin­
nenvaartschepen volgen, wil ik eigen­
lijk geen kommenlaar leveren. Ik ken 
de zaak inhoudelijk immers nauwe­
lijks. Maar het lijkt me voor verladen 
interessanter te weten waar de lading 
precies is, dan met welk schip die 
wordt vervoerd.* 
Een mensvriendelijke brug 
voor de boomkorvisserij 
Vervolg van pag. 67 
Rotterdam al jarenlang met een mens­
vriendelijke brug (Weekblad Schutte-
vacr schreef daar in 1982 al over -
red.). 
Dc EWT-duwboten kunnen door één 
man worden gevaren, maar een aantal 
funkties is dubbel uitgevoerd, zodat 
onder moeilijke omstandigheden ka­
pitein en stuurman kunnen samenwer­
ken. In het midden van de stuurhui 
staat een konsole met daarop de bedie­
ningsorganen voor besturing, koproe-
ren. bakken en hoofdmotoren en 
bochtaanwijzers. toerentellers en roer-
' Veel schiftten hebben zoveel loeiers en bellen op de brug, dal ze eerder teveel dan 
te weinig informatie krijgen meent de De(ftse docent John Stoop. (Foto:J. A. v.d. 
Linden) 
standaanwijzers. Pal voor zich hebben 
de mannen de radarschermen staan. 
Alleen voor minder belangrijke funk­
ties - windmeter, klok, echolood -
moeten zij in beweging komen. Maar 
dan nog hoeft geen enkele onnatuurlij­
ke beweging - uitrekken, knielen - te 
worden gemaakt. 
J. H. Plügge, hoofd nautische en tech­
nische dienst van de EWT, is nog 
steeds een tevreden mens. 'We hebben 
sinds I9S1 niet meer nieuwgebouwd, 
maar we zouden het weer precies zo 
doen.' Er is eigenlijk in de afgelopen 
zeven jaren niets veranderd. 'We heb­
ben nu wel de beschikking over ras* 
terscanradar, zodat bij mist overdag 
de stuurhut niet meer hoeft te worden 
verduisterd', meldt Plügge, maar ver­
der is hij nog steeds te spreken over het 
toenmalige ontwerp, dat tot stand 
kwam in samenwerking met het Insti­
tuut voor Zintuigfysiologie (IZF) in 
Soest 
Goede scholing 
Ook al trekken de eigenaren van de 
paar honderd boomkorkotters, die 
over de Noordzee zwerven, lering uit 
de ervaringen van zee- en binnenvaart 
en volgen zij het advies van de TUD 
en het RIVO op om een schip met een 
ergonomisch verantwoorde brug te be­
varen, dan nog zijn de problemen niet 
voorbij. Schippers zullen ervoor moe­
ten zorgen dat alleen goed geschoolde 
bemanning op de brug komt. Die weet 
hóe een radar moet worden afgelezen, 
om maar eens wat te noemen. Stoop 
vindt investering in goede scholing 
ook een 'must' omdat schippers ten­
slotte 'met zes tot tien miljoen gulden 
aan schip het zeegat uitgaan en dan 
heb je toch een enorm bedrijf onder 
je.' 
Boomkorders 
De TUD en het RIVO richten hun 
aandacht op de visserij en met name 
op boomkorkotters bij de opzet van 
een ergonomische brug. Ze werken 
min of meer volgens het Brug 90-kon-
• Op de meeste kotters is n W hel een en ander rondde stuurstoel gerangschikt. Wat dat betreft verschilt de visserij ook van overige vaart. Tijdens het halen moet een 
oogje op het dek worden gehouden. En de schipper wil ook hW graag even door het ruitje loeren om te kijken hoede trek was. Wetenschappen denken echter dat het 
beter en mensvriendelijker kan. (Foto: P. Kramer) 
cept van de Stichting Coördinatie Ma­
ritiem Onderzoek (CMO). Die heeft 
te ontwerpen voor een handelsvaart 
en de binnenvaart. 
ontwerp aan de werf presenteren', 
meent Stoop. Koopvaardij en visserij 
Een onzichtbare, maar nuttige investering 
hel Nederlands Instituut voor Zintuig­
fysiologie TNO-IZF opdracht gegeven 
een ergonomisch verantwoorde brug 
Al die studies moeten leiden tot een 
zogenoemde 'mock-up', een proefop­
stelling. 'Op die manier kunnen we een 
kunnen daarmee hun voordeel doen 
bij de inpassing van gemeenschappe­
lijke brugfunkties; zoals het bepalen 
van de vaarroute, plaatsbepaling, uit­
kijk, besturing. kommunikatie, machi­
nekamerbewaking en dokumentäre. 
De TUD is overigens niet bang te wer­
ken aan een onderzoek waarop de vis­
serij niet zit te wachten. Stoop: 'Wij 
mogen de kennis dan wel leveren, 
maar het RIVO levert de voor de ken­
nisoverdracht nodige realiteitszin. En 
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The Netherlands and Belgium_ 
WAYS TO BEAT 
— case studies COLLISION 
Skippers need 
, better view 
TRADITIONAL beam trawler layout — 
single deck hull, extended forecastle and 
the accommodation with wheelhouse aft 
— gives very poor vision lines from the 
navigator's chair forward as well as aft, 
says Frans Veenstra. 
Mr. Veenstra is head 
of technical research at 
RIVO, the Netherlands 
Institute for Fishery 
Investigation. 
He points out that the 
IMO recommendation for 
merchant vessels is that 
the sea surface ahead 
may not be obscured 
outside the sector mid­
ships to ten degrees 
either side, and two ship 
lengths or 500 metres 
dead ahead, irrespective 
of ship draught and trim. 
The actual beamer ' 
sector is up to 18 
degrees and there is 
almost no view dead 
ahead, says Mr. Veen* 
stra. The view aft has 
also a large blind sector 
due to the layout of the 
skipper's cabin on the 
same wheelhouse deck. 
Beam trawling is car* 
ried out at speeds of 
four to seven knots» with 
sudden course changes 
regularly taking place. 
Because of this, Mr. 
Veenstra maintains that 
for anti-collision and 
safety reasons, there 
should be a good field 
of view around the ves­
sel for the skipper within 
the confines of the 
wheelhouse. 
A number of design 
factors limit this. For 
example» owing to the 
increased stability 
requirements, the 
designer is not free to 
place the wheelhouse 
high enough above the 
deck levels. 
The total arc of blind 
sector is very large and 
should be reduced by 
carefully re-designing 
the general layout 
preferably within the 
constraints of the very 
effective beam trawling 
method, says Mr. Veen* 
stra. 
Wheelhouse layout is 
also an important safety 
aspect for the vision 
lines. 
The institute last year 
started research in this 
field by compiling an 
inventory of bridge 
layouts, initiating human 
interface studies and 
investigating the so* 
called 'one-screen 
bridge'. 
This work, which is 
being carried out in co­
operation with the Delft 
University of Technol­
ogy, is being combined 
with other actual or 
planned investigations 
of safety aspects on 
board Dutch beam 
trawlers. 
DATA FROM the Dutch Shipping Council 
shows an increase in the involvement of fishing 
vessels in North Sea collisions over the last 
decade. 
Researchers are now 
using special problem sol­
ving methods to get to 
grips with this and the 
adoption of a low-cost 
ARPA (automatic radar 
plotting aid) on the radar 
has been suggested. 
Working conditions on 
the bridge of fishing vessels 
are being analysed by the 
Delft University of Technol­
ogy. J. Stoop, of the univer­
sity's safety science group, 
illustrated the potential of 
the special method at the 
symposium on safety and 
working conditions aboard 
fishing vessels in Quebec, 
Canada, in August 
Case studies on selected 
aspects of bridge design were 
presented, including design 
requirements for the naviga­
tion task and the introduc­
tion of a low-cost ARPA. 
Dutch fishing, after a 
period of growth and scaling 
up, faces a period of cost 
reduction and quality 
improvement, says J. Stoop. 
Three main factors are 
involved: European Com­
munity policy to introduce 
fishing restrictions; national 
law having far-reaching con­
sequences for working con­
ditions on board after 1992; 
and environmental problems 
likely to generate guidelines 
and legislation. 
Dominant factors in colli­
sions with fishing vessels 
include poor watch keeping, 
collision avoiding man­
oeuvres not in accordance 
with regulations and poor 
VHF radio discipline. 
Analysis of accidents has 
revealed common back­
grounds. Dense traffic, poor 
visibility and pre-occupation 
with the fishing task are 
aggravating circumstances 
and may cause work over­
load. 
The involvement of inex­
perienced personnel in navi­
gation tasks generates a spe­
cific problem, as does 
human error through work 
underload. 
The Delft University of 
Technology selected mental 
work load and human error 
as dominant accident factors 
for further analysis — and 
the university is attempting 
. . .  w i t h  
A LOW-COST 
ARPA (automatic 
radar plotting aid) 
is seen as one sol* 
ution to avoiding 
collisions. 
It is now possible to 
install such a device, 
linked to the radar, 
which sets off an alarm 
when another ship 
comes too close. 
An ARPA is already 
compulsory on ships of 
more than 10,000 tons, 
but is expensive. 
Sets will need to be 
cheaper if they are to 
be installed in the 
Dutch fleet without the 
ZEEBRUGSE 
Y IS VEILING Nv 
THE PRIVATE BELGIAN FISH AUCTION 
WHICH BEST SERVES YOUR INTERESTS! 
OUR AIM IS 
TOMORROW'S MARKET 
. . .  J O I N  U S !  
Special promotion 
for trans-shipment 




n.v. ZEEBRUGSE VISVEILING 
Vl'mijnstraat 12 - B 8380 Zeebrngge 
Tel: (050) 54 41 20 
Telex: 82120 Afslag B Coor: 51-20,01'N 
Fax: (050) 54 50 18 3-12,31'E 
Fishing New» International — November 1989 15 
• t ' 
GROWING 
PROBLEM 
to counter the situation by 
re-designing bridge layout 
and equipment. 
-This involves the predic-
• lion of human behaviour 
and error and the use of the 
results in design demands. 
Intense traffic, fog. high 
seas and the phase of the 
journey are formulated in 
terms of so-called 'use sce­
narios*. 
These are linked to a task, 
analysis to determine where 
they lead to a deviation 
from the task, with conse­
quences for safe human 
operation. 
Average frequency of use 
of instruments, or instru­
ment groups, should be a 
determining factor in their 
positioning. Abo. the group-
inj of instruments is useful 
to enable comparison of 
information. 
Automation of transfer of 
information on one display, 
such as a VDU, instead of 
presentation on different dis­
plays is possible. 
Linkage between instru­
ments can be arranged. For 
example, the Decca and 
autopilot could be linked for 
automatic changes in course. 
This is currently banned 
by the Dutch Shipping 
Inspectorate because of the 
hazards involved in auto­
matically changing course at 
preset points without regard 
to traffic. 
Installation of alarms on 
instruments could also be 
considered. 
Vision can be improved 
by better illumination of 
decks and bridge equipment. 
Principles of informational 
ergonomics need to be 
applied to instruments to 
improve readability and 
understanding. Distinction 
between controls for differ­
ent equipment and functions 
should, therefore, be recon­
sidered. 
It would be possible to 
install a navigation alarm on 
the deck, triggered by the 
ARPA collision alarm. The 
bridge might then remain 
unmanned until a warning is 
given. 
If, in addition, the steering 
manoeuvres wert taken over 
by an autopilot, dangerous 
situations could definitely be 
conceived of. 
Such a situation is plau­
sible during intense deck 
activities or a period of rest 
after a heavy trawl. Blind 
faith in the instrument, sup­
plemented by fatigue« could 
cause a low level of atten­
tion. 
An emergency might then 





tion of the Shipping 
Inspectorate. says 
Delft's J. Stoop. 
However, the dimen­
sioning of the filter 
parameters is of utmost 
importance for the 
prevention of false 
tracks by clutter at a 
short distance from the 
user ship. 
Credible 
If such an instrument 
were to be introduced, 
we would need to. 
reckon with a number 
of residual risks and 
side effects, says J. 
Stoop. Residual risk is 
determined to a great 
extent by the reliability 
of the collision alarm. 
To be credible, the 
radar and collision 
detector must function 
highly reliably, other­
wise vessel» will be 
missed or false alarms 
'win erode confidence 
in the alarm. 
It is an open ques­
tion whether man or 
machine should per­
form the correct steer­
ing manoeuvre to 
avoid collision once 
the alarm has been 
given. This dilemma is 
comparable with the 
use of 'stick pushers' 
in aviation to correct 
imminent stall. 
According to X 
Stoop, 'blind* naviga­
tion by radar among 
younger generations of 
mates is more the rule 
than the exception. 
Consideration should 
be given to ways of 
compelling the mate to 
make a periodic check 
of the information 
presented by the 
equipment — by look­
ing at the world out-
sidel 
An ARPA does not 
necessarily prevent 
collisions. The 'ARPA 
assisted collision' is 
already known as a 
phenomenon in mer­
chant vessels. 
The prevention of a 
collision by ARPA is 
fully dependent on the 
detection of a target as 
such. Small GRP sail­
ing boats are not 
detected by radar sig­
nals. or are detected 
too late due to their 
small size. 
The ARPA also 
offers no comfort if the 
bridge is unmanned, 
and it could also lead 
to over-reliance on the 
equipment. 
if it was not clear which 
event had led to an i 
alarm. 
The overall approach 
to the Dutch study cer­
tainly seems to have 
potential for improving 
the working conditions 
on the bridge of a fish­
ing vessel. 
Right: Typical' wheel-
house layout of » 2000 
hp Dutch "* beâmer. 
Dutch researchers feel 
that skipper's vision 
should be improved 
and a low-priced anti-
collision device 
designed for the radar. 
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• For over 25 years Afak has experience in 
producing stainless steel machine systems for 
fish-processing. Afak provides complete pro­
cessing lines as well as single machines (such 
as the automated loading & unloading sy­
stem), that can be used at several stages of the 
overall process. 
Afak will design the machines to your 
company's requirements for capacity, size and 
functions. For that reason the Afàk machines 
are not only suitable at shore but perfect for 
use on board of vessels as well. 
Excellent 24 hour service. 
• Afak's automated loading & unloading 
system is suitable for all types of horizontal 
plate freezers. The stainless steel system con­
sists of two robots combined with supply and 
removal belts. The computer-steered robots 
will load and unload the frosters in a way that 
allows the fish-processing to be continuous. 
The loading order of the frosters is computer-
controlled. The system has been designed 
specially for use on board of fishing vessels 
and is fitted out with a parking lock. 
Equiped with a safety mechanism. 
Afak Holland bv, Lageweg 1,2222 AG Katwijk. Phone (0)1718-26664 / Fax (0)1718-2Î415 
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Abstract 
Dutch fishing is very individualistic. Most shipping-companies are family businesses. 
That's why a great diversity of equipment is found in a wheelhouse of a Dutch 
beamtrawler. The large amount of equipment and all the noise of it can confuse the 
steersman, which with safety interferes. Investigation proves that more and more fishing 
vessels are involved in collisions on the North Sea. A state of the art of a modern 
beamtrawler is given. Studies in the merchant marine prove that an integrated wheelhouse 
is much safer. In collaboration with the Technical University at Delft a new design for a 
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Introduction 
In Holland fishing is an old and traditional industry. 
Yet tradition the introduction of modern techniques has not stopped. 
Ships grew larger and modern technology is used. 
The shipowner is in most cases the skipper. 
In the wheelhouse it is full of sophisticated electronics for navigation and also 
gearhandling. The amount of electronic equipment causes confusion to the steersman, 
which with safety interferes. Reports and analyses of the last years contribute to the fact 
that fishing-vessels are involved in more collisions at sea. Studies done for the 
wheelhouse in Merchant vessels are claiming a new wheelhouse concept with integrated 
navigation-functions. With a view to ergonomie principles and safety RIVO is 
investigating the possibility to integrate equipment on Dutch beamtrawlers. 
In collaboration with the University of Delft, a new design of an integrated navigation 
unit is in development. 
Also a total redesign of bridge layout will be done in the future. 
The state of the art of modern wheelhouse electronic interfacing is presented here. 
The modern beamtrawler wheelhouse 
The skipper, in consultation with the shipyard has a wide range of the equipment to 
choose from. Shipyards specialize in mechanical engineering and have less knowledge 
about electronics, which means that the choise is made by the future skipper. In spite of 
the almost standard beamtrawler design, no two wheelhouses are the same. 
A great diversity of equipment is found in the wheelhouse. Choice of equipment is based 
on experience with the previous equipment. Time to visit a fishery exhibition was not 
available. Lack of experience which modern electronics often makes skippers opt for 
well-tried equipment. Modern equipment is not always understood: 'My son always 
programs this piece of equipment'. A "package deal" with a supplier is the most common 
way to install a wheelhouse. So most of the equipment is from a single manufacturer. 
This is an advantage, when it means that equipment can be interconnected (interfaced). 
All equipment must have a carefully selected position in the wheelhouse allowing a good 
view. Equipment is often grouped by type and function. 
List of bridge equipment according to bridge tasks: 




Track monitoring: -Compass 
-Decca, Loran C, Satnav, GPS (Global Position System) 
-Video trackplotter 
-Sea chart 
-Radar or ARPA ( Automatic Radar Plotting Aid) 




( Automatic Radar Plotting Aid ) 
Operating: -Autopilot 
-Rudertiller / wheel (in Manual steering mode) 




-(Propeller Pitch controls) 
-Bow thruster controls 
Depth monitoring: 
Communication: 
Engine room monitoring: 
-Sounders, two or more frequencies 
-VHF (channel 16) 
-VHF (Fishing frequencies, docks, harbour) 
-VHF Scrambler 
-MG / KG-transceiver (2182 kHz) 
-Satcom, Telex, Fax 
-Ship's intercom 
-Control panel or computer system 
-Alarm signal indicators 
-Video screen with engine-room overview. 
Winch operation: -( Boardmains generator ) 
-Winch motor operation 
-Fishline drum SB, Fishline drum PS 
-Topping drum SB, Topping drum PS 
-Jumper drum SB, Jumper drum PS 
-Sliplines drums. 
Documentation / Updating: -Video trackplotter 
-Sea chart 
-Paperwork ( obligatory ) 
Miscellaneous: -Watch alarm ( obligatory ) 
-Public radio, Stereo equipment 
-Controls for bridge, deck, fishing en navigation lights 
-Controls for heating, window wiper etc. 
-Coffee machine 
The layout of modern beamtrawler wheelhouses has been studied by RIVO, and the 
outcome recorded in a report. Several beamtrawlers of 2000 hp or more were visited so 
as to obtain a representative picture of this fleet. An inventory was made of their 
electronic equipment and the layout of the wheelhouse recorded in a layout drawing. A 
great diversity of layouts was found to exist. 
Despite considerable differences, there also are similarities. A front console and two side 
consoles are found in all wheelhouses. The front console may take various forms. There 
are types with cut away at the centre, on the wings, to allow access to the windows , or 
not at all. This is necessary because operating the winches requires a good view on deck. 
Every skipper / owner has his own ideas on this point. Single handed navigation while 
operating the winches still presents a problem. Judging by the diversity of wheelhouse 
layouts, the ideal solution has not yet been found. 
Yet the report reveals that there is a tendency towards a standardised layout. An 
examples is shown in Figure l.The front console is cut away in the middle. 
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Engine Room Alarm /Reset Control 





Figure 1, Bridge arrangement of a modern beamtrawler. 
Most equipment is in duplicate, as an older and a recent model (e.g. a paper trackplotter 
and video trackplotter) or with overlapping functions (e.g. X-band radar and S-band 
radar). De advent of electronic sea chart ( called ECDIS = Electronic Chart and Display 
Instrument ) also plays a role. Almost all beamtrawlers still have a chart-table beside a 
modern video trackplotter. Position-finding equipment used to be found in close 
proximity to the Sea-chart. Nowadays this equipment is found near the video trackplotter 
and autopilot The video trackplotter receives the position data from the position-finding 
equipment. On one beamtrawler the chart-table has already been abandoned. The 
introduction of the fully electronic chart still awaits government regulations regarding 
safety and standardisation. Consultations on this point are still taking place. On one 
beamtrawler an ARPA has been installed. The obligatory watch-alarm is not fully 
functional: it is easily switched off or rendered useless with a foot or secret switch. 
The report remarks: 
- Latest modern beamtrawlers have a similar wheelhouse layout. 
- Simultaneous winch operation and navigation is a problem. 
- Equipment is in duplicate. As a safety precaution 
- Equipment is grouped according to function, with maximum interfacing. 
- Navigation is done by means of a video trackplotter: the sea-chart is becoming 
redundant. 
- The obligatory watch-alarm is not fully functional. 
- A better watch-schedule in the wheelhouse will reduce problems of drowsiness. 
The new wheelhouse in the merchant marine. 
Studies have recently been done in West-Germany, Japan, France and the Netherlands, 
aimed at creating a new type of merchant vessel. Improvements were made in the areas 
of design, operation, maintenance and performance. Naturally, attention was paid to the 
wheelhouse layout as well. The principal aim was that of safe navigation with 
economical, single-handed bridge operation. As Dutch demersal fishing also deals with 
single-handed bridge operation, a closer look into some wheelhouse designs can be 
useful. All types of wheelhouses are designed according to ergonomie principles, with 
due consideration to man / ship interaction. 
This covers aspects such as ( H.Schuffel et al 1987): 
Software -Procedures, rules, regulations 
Hardware -Displays, controls, process dynamics 
Environment -Climate, vibration, noise 
Lifeware -Motivation, stress, skill 
The merchant marine wheelhouse is designed for safe sailing from quai to quai. Special 
arrangements are made for cargo control and route planning. In fishing priority is 
different. Routing depends on the catch results and winch operation is a major activity in 
the beamtrawler wheelhouse. Safety aspects are only considered as a personal interest of 
the skipper and a few regulations. 
Example 1: Bridge 90 (1985-1987) 
The Dutch TNO Institute for Perception designed a 'Wheelhouse for the Nineties' 
according to ergonomie principles. An improved wheelhouse results not only from the 
use of better equipment but also from the integration and automation of equipment and 
tasks ( H. Schuffel et al, 1985-1986 ). This prompted the design of a new wheelhouse 
where most functions were presented on screens. With recent few years collisions at sea 
in mind, scenarios were made and tested in the new wheelhouse environment. It emerged 
that some of this collisions could have been prevented. Also track-keeping simulations, 
with additional tasks for the steersman, were performed in an old and a new wheelhouse. 
There was far less route deviation in the new wheelhouse. 
The wheelhouse design features an M-shaped console, with holds all the presentations 
and controling equipment^ Figure 2) This console comprises a navigation display, a 
motor monitoring system, a panel for telecommunication, manoeuvre operation controls 
and a semi automatic sea chart 
Figure 2, Console of 'BRIDGE 90' 
1. Navigation screen, 2. Semi-electronic chart, 3. Engine room monitor 
The semi automatic sea chart is designed before the development of electronic sea chart ( 
ECDIS ). Nowadays electronic charting, based on computers, is available but not 
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allowed by government. This console is designed for one operator but a second 
workspot is provided for a pilot or second officer in difficult waters. The navigation 
display presents ARPA functions and all shipsmanoeuvre data (Figure 3). 
Figure 3, Navigation display of 'BRIDGE 90'. 
Example 2: 'Schiff der Zukunft '(1981-1983) 
Commissioned by the "Bundesminister für Forsung und Technologie" several German 
research institutes have designed a "Schiff der Zukunft". In this project some wheelhouse 
designs were produced. One especially draws attention because of its unusual form. A 
benefit of this wheelhouse's asymmetrical shape is the availability of good lines of vision 
in all directions especially to Starboard. Navigation data is presented on screens. In the 
navigation panel an ARPA is included for the man on duty. An engine room monitor 
system is also available. There is a panel which contains all telecommunication 
equipment. A semi automatic chart table is also found in this wheelhouse (Figure 4). This 
wheelhouse design is already a little bit outdated, but it is implemented in some merchant 
vessels and also in the German research vessel Meteor'. 
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Example 3: Commercially available integrated navigation system. 
Navigation equipment manufacturers are also developing new wheelhouse systems. 
Integration made possible by modern electronics is in vogue. The performance of the 
video trackplotter is more powerfull. The standard radar is transformed to a powerful 
ARPA. An example of a commercially available bridge is in Appendix 3. The ships's 
control centre is again an M-shaped console with screens. 
Interfacing and integration of Bridge equipment 
State of the art. 
Bridge equipment was developed in the form of individual units for specific tasks. 
Today's units are still that way, but they are more sophisticated. With new electronic 
technology, each unit performs a lot more including the possibility of communicating 
with other instruments. Dutch fishermen take advantage of these interfacing possibilities. 
Years ago interfacing with analog signals was already done for DECCA equipment. 
Nowadays interfacing is done by digital signals. 
Figure 5, Navigation Interfacing 
Problem caused by interfacing is that different units display and operate the same data. 
Different alarms due to the same data can emerge. Confusion can occur. Problems occur 
because manufacturers develop there one interface protocols. Interconnect equipment of 
different manufacturers will be a problem then. To interface most of the units a user has 
to use equipment of the same manufacture or use some extra interface units. So for 
finding the best equipment for a new vessel interfacing requires attention. One integration 
or interfacing problem is still not adequately solved. Merging radar data and plotter data 
can cause shadow images due to bad position data. In the near further will this be solved 
by better position data through the use of GPS and fast computers, providing true 
position calculation. 
A fully integrated video plotter is found in Appendix 1. It integrates and simultaneously 
display data from a Sounder, ARPA, navigator, while also providing telex 
communication, data logging and plotting functions. A test at the Dutch MARIN Institute 
showed it to be not yet satisfactory. 
Marine Electronic Interfacestandards. 
The call for an interface standard is obvious. Since 1980 manufacturers of Loran-C 
equipment have launched the NMEA-180 standard, the NMEA-182 standard and the 
NMEA-183 standard ( NMEA = National Maritime Electronic Association ). The last one 
is nowadays generally used by manufacturers, but not always compatible . NMEA-183 
protocol provides hardware and software protocols. Software protocol must been seen as 
a telegram, with an device address and data string. The addressed unit will extract the 
data. 
Other accepted interface standards are: Furuno CIF, RS-232 and switched or puls-
driven. Furuno's interfacing possibilities are shown on Appendix 2. 
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Conclusion and follow UP 
In the merchant marine an integrated bridge is a fact. The merchant marine, of course, is 
a large market for these kind of products. Fishing industry is not. Nevertheless fishing 
can have benefit of the new developments in the merchant marine. Special arrangement 
must be created for implementation in fishing vessels. 
Regarding the Dutch beamtrawler wheelhouse the following can be summarised: 
- Todays beamtrawler bridge is fitted with dedicated units, with maximum 
interfacing. 
- Interfacing of bridge equipment creates not a better wheelhouse. 
- From the point of view of safety an integrated wheelhouse can have his benefits. 
- Integration of units and presentation of data can be done by use of CTR-screens. 
1. Central Navigation Display, with all the data of navigation, ships movements 
and sounder data. 
2. Engine room monitor system. (Already on the market). 
3. A redesign of the wheelhouse layout will be needed to facilitate 
simultaneously winch-operation and navigation. 
Running projects: 
- In cooperation with the Technical University at Delft, a user interface is being 
developed for the Central Navigation Display. 
- In cooperation with the Technical University at Delft and the school for fishery, 
Urk, a layout redesign will be made. 
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Appendix 1 
GEAR & EQUIPMENT 
First colour video plotter 
to be fully integrated 
claims OceanTech Inc 
The first colour video plotter to integrate 
and simultaneously display data from a 
depth sounder. ARPA radar and naviga­
tor, while also providing telex communica­
tions, data logging and advanced plotting 
(unctions has been introduced by Ocean-
Tech Inc of Seattle. USA. 
SeaPtot 286R automatically displays and 
saves depth information from an 
echosounder; fishermen can now have a 
continuous and accurate collection of 
depth information for their favoured 
grounds. Up to five depth strata can be 
defined and a separate colour assigned to 
each, allowing the user to display only the 
desired depth ranges. Colour-coded 
bathymétrie contours can then be created 
and displayed (rom depth data collected. 
The unit displays up to 40 moving tar­
gets, acquired using ARPA radar, and tar­
get trails can be turned on or off. This 
model currently operates with Krupp Atlas 
ARPA radars, although it will be able to 
operate with other brands by the middle of 
this year. 
Telex communication is available and 
SeaPlot serves as a telex terminal tor 
Sitor-capable radios; it can transmii. 
receive, store and print messages. 
Free software upgrades 
OceanTech says that this is the first 
video plotter for the commercial fishing 
industry that can be maintained as state-
of the art, via software upgrades. Soft­
ware upgrades are supplied free of 
charge for one year after purchase of the 
plotter. 
Memory capacity 
The term performance takes on a new 
meaning with this model's memory capac­
ity of over three million points of internal 
storage in up . to 400 plots. Access to 
plots is instantaneous. According to 
Macgill Lynde, president, "This eliminates 
low memory problems, having to delete 
existing plots," slow loading of data and 
having to keep track of various cartridges, 
discs or tapes. SeaPlot 286R is very fast 
and can draw 1000 points in under two 
seconds.. We have eliminated the prob­
lems that most fishermen experience with 
other plotters."/ ' 
•  ' .  
Catch- and ship's log 
Other features Include an automatic and 
Integrated catch log and ship's log. The 
catch log automatically marks the ship's 
track, records ship position, date. time, 
depth, sorts catch data and produces 
reports. 
The SeaPlot 286R is designed lor ease 
of use. with all the commands being 
selected from on-screen menus, via a 
trackball. The unit Is constructed around 
the toughest, marine-grade, rack-mount-
able computer equipment available. It is 
fully IBM PC/AT compatible and provides 
the versatility to run other IBM pro­
grammes. 
OceanTech has standardised on the 
NMEA 0183 data format and interfaces 
with any navigators. Loran. GPS. SatNav. 
depth sounders and autopilots which use 
NMEA 0183; Furuno CIF is also supported. 
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Appendix 3 
Advanced Automated Navigation Systems 
Boosting Information Accuracy and 
Labor Efficiency 
automation is the most irn-
reauiremem for today's ocean-
;*vps. "The new SNA-90/91 Total 
: II! automated navigation 
. are destçned to dramatically 
'-r11jcgo o;)ora;io-s through the 
.*• easy-to-'ead -.plays. 
' : piCri;;; O! a:.Curate 11'fOf• 
twejonomrea''f/rr.p!-..» opera-
:> i'.'îC system con..::,;:; of a navi-
:ontrol unit, f.vo ARP/V;. a plan-
rm:nal. a read out printer and a 
r tablet. The navroalion control 
•f-'.r'Ct(vJ to sensors. features a 
•S-r scan multicolor CHT s;;-'---'i 
:v- S.-s <{ r.entrali/e'J r;raph;r: 
•••eessary information on na.*» 
•V- athtrr. hull motions .ami « - : i ' : ? ; t • • 
t • .*.***11 ,;s els-sln >n.e ( ï.ai ts 
/V~ 
•Centralized color graphic disoiay of 
needed information 
•Hi'jh reliability backed by fan-safe 
functions and self-testing facility 
• Automated navigation 
'm v;S> scanning based on AHP*- cm:.j 
prediction ,":Cco-C/r,-: 
.'eute 
' A:;-'.":u':SC autopilot COrtaoi 
cj ano navig^ttc-n.-: 
r. .f;tî».-'î «m!'; Jiv. „  .  
«„'JA <r. >}.i 
5. DEK LAY-OUT BOOMKORKOTTERS. 
- Artikel in Fishing News International - nov. 1989. 
- Artikel in Schuttevaer - dec. 1989. 
- Bericht in de Volkskrant - nov. 1989. 
Samenvatting. 
In het kader van het onderzoekproject "Veiligheid in de Zeevisserij (Ministerie van Sociale 
Zaken, RIVO-TO, TU Delft Veiligheidskunde)" zijn de fase 1 en 2 interimrapporten 
verschenen, respectievelijk informatie/analyse van ca. 600 ongevallen in de zeevisserij en aan 
de hand van een oplossingenmatrix de uitwerking van een aantal oplossingen aan boord van 
een 2000 pk boomkorkotter. 
Alhoewel de Scheepvaart Inspectie formeel nog geen participant is, wordt hiermee door de 
onderzoekers wel indirect samengewerkt. Omdat er op ministerieel niveau nog geen uitspraak 
is gedaan, welke instantie toeziet op in- en uitvoering van de Arbeidsomstandighedenwet aan 
boord van vissersvaartuigen, is hieromtrent nog geen duidelijkheid tussen het Ministerie van 
Verkeer & Waterstaat (Scheepvaart Inspectie) en het Ministerie van Sociale Zaken (Arbeids 
Inspectie). 
Zowel de ongevallen-data (1983-1988) van de Radio Medische Dienst (Rode Kruis, 
Scheveningen Radio), de registratie van visserijbedrijfsongevallen (GAK, DGA), de Raad 
voor de Scheepvaart en de dossiers van het Sociaal Fonds voor Maatschapvissers tonen 
overduidelijk aan dat de Nederlandse zeevisserij tot de bedrijfstakken hoort met het hoogste 
percentage ongevallen en afkeuringen, enigszins vergelijkbaar met het werken in de bouw. 
Generaliserend springen er drie ongevalstypen uit: 
- beknellen tussen en breken van vistuigcomponenten; 
- schuivende of slingerende lasten; 
- vallen/uitglijden op het dek. 
Zonder de traditionele inrichting en uitrusting van een boomkorkotter totaal op zijn kop te 
zetten, zijn voor een 2000 pk boomkorkotter een aantal oplossingen uitgewerkt, waarbij het 
wisselen van de lierruimte (midscheeps) met de visverwerkingsruimte (voorschip) het meeste 
bijdraagt tot het verminderen, zelfs voorkomen van de geanalyseerde ongevallen en het 
verbeteren van de arbeidsomstandigheden aan dek en bij de visverwerking. 
Maar ook met relatief goedkope oplossingen, zoals bijv. het plaatsen van deurdrangers op 
waterdichte buitendeuren, wordt aangetoond dat de persoonlijke veiligheid nog aanzienlijk te 
verbeteren valt! Benodigde visverwerkingsapparatuur welke commercieel niet verkrijgbaar is 
wordt door RIVO-TO zelf ontwikkeld, zoals bijv. de computer die het platvisgewicht 'ziet'. 
De verschillende aangegeven oplossingen zijn in nauw overleg met visserijwerven, schippers 
en ook visserijscholen tot stand gekomen. 
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• Pc it'iron-kotters UM 20$ en „W> zijn een voorbeeld hoe te grote dente hoeken kunnen worden voorkomen. De stuurhutten staan hoog boven de bak en hivden ook naar achteren meer uitzicht dan de gemiddelde stuurhut van 
een hoomkorkottcr. 
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Visserij wordt nooit komfortabel 
maar misschien wel iets veiliger 
• Het whinlsiit\t<!ti "/' civj gemtd 
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•ituurhut V dcctbc! 
De eerste de beste schipper-eigenaar van een boomkorkotter met een ton op zak kan van ir. Frans Veenstra van het Rijksinstituut voor Visserij Onderzoek (RIVO) een gelukkig 
mens maken. 'En dat geld is er wel. Al nemen ze maar genoegen met 
één elektronisch kastje minder op de brug of letten ze wat scherper op 
de aanschafprijs van elektronika*, vindt hij. Een gedreven man, die 
enthousiast kan vertellen over een projekt met een naam, waarbij je 
het enthousiasme in de schoenen zakt: het veiligheids geïntegreerd 
ontwerp van de boomkorkotter. 
Maar Veenstra is één van de ménsen 
die, samen met bet grenzeloos inven­
tieve bedrijfsleven, Nederland een we­
reldnaam op visserijgebied hebben be­
zorgd. En bij het behouden van de 
voorsprong behoren paden, die op het 
«erste gezicht nogal vreemd en verge­
zocht Ujken. 
Neem nu die ontwerpspiraal. Veenstra 
noemt hem uniek. Want de spiraal 
bevat naast partjes voor visserijme­
thoden, visverwerking, vangkapaci-
teit, scheepsgrootte en voortstuwing 
nog een partje: arbeidsomstandighe­
den. 'En dat was tot nu toe onbekend. 
Niet alleen bij dc bouw van vissers­
schepen, maar ook in de grotere 
scheepsbouw. Want daar draait het al­
lemaal om: in de ontwerpfase van een 
schip al rekening houden met zaken 
die de arbeidsomstandigheden gunstig 
beïnvloeden. Zoals zeegangsgedrag, 
scheepsakoestiek. zichtlijnen en veilig­
heid.' 
Veenstra weet waarover hij het-heeft 
Samen met de Technische Universi­
teit Delft onderzocht hij. de oorzaken 
van zo'n 600 ongevallen in de visserij. 
'Daaruit blijkt dat een visser tweemaal 
zoveel kans loopt opeen bcdrijfsonge-:* 
val als iemand die op een kantoor 
werkL Zijn risiko is ongeveer even 
hoog als in de bouw. De meeste onge­
vallen gebeuren op het voordek bij net 
binnenhalen van de netten. Daarnaast 
komen dan nog eens kenmerkende 
ziekten voor4 de visserij als reuma, 
doofheid en gewrichtsaandoeningen. -
Als jc daar met vissers over praai, 
geven ze je wel gelijk, maar als het erop 
aankomt gebeuren zulke dingen nooit 
bij hen. Altijd bij dé buurman." 
Einde ad hoe 
Nu was het niet zo, dat ze bij het 
KIVO plotseling het licht zagen. 'Wij 
••ivaren al langer bezig met dit soort 
zaken, maar altijd ad hoc, na de tijd, 
wanneer het kalf verdronken was. Op 
een gegeven moment waren we dat zat 
en hebben we onze krachten gebun­
deld met de TU Delft. Dank zij die 
samenwerking zijn we de zaken veel 
systematischer gaan aanpakken.* 
Zo gezegd, zo gedaan. De systemati­
sche aanpak.' Er werd gekeken hoe de 
vissers zo'n twintig jaar geleden te 
werk gingen (historische analyse), ver­
volgens werd bekeken hoe de werk­
zaamheden aan boord in het meest 
ideale geval konden worden uitge­
voerd, om welke werkzaamheden het 
ging en hoe en waar die werden uitge­
voerd (procesanalyse). Daarna werd 
het ontwerp van de schepen onder de 
Joep genomen (ontwerpanalyse) en 
werden verbeteringen in het ontwerp 
bedacht en in een koncept;. gegoten 
(systeemanalyse). 
Het lijkt een moeilijk verhaal, maar 
het is in feite simpel. De huidige 
boomkorkotter is een zeer efficient 
'middel om vis mee te vangen. 'Je kunt 
het dus wel vergeten dat je opeens de 
hele zaak op de kop zet Dat pikt nie­
mand. Je moet stap voôr stap verbete­
ringen proberen aan te brengen.' Die 
efficiëntie valt echter niet sarçen met 
optimale arbeidsomstandigheden. Zo 
heeft een boomkorkotter bijvoorbeeld 
slechte zichtlijnen, ofwçl enorme dode 
hoeken. Het uitzicht naar voren wordt 
belemmerd door de hoge bak, dat naar 
achteren door de hut van de schipper. 


















voorraden / gewichten 
stabiliteit / trim 
• De ontwerpspiraal voor nieuwe schepen, waarmee hei RIVO momenteel de 
markt 'bewerkt Veenstra is vurig pleitbezorger van het extra partje. linksboven: 
de arbeidsomstandigheden. 'Direkt bij het ontwerp rekening houden met veilig­
heid is vijfmaal goedkoper dan naderhand voorzieningen treffen.' 
makkelijk grote oplopers kunnen -
schuilgaan. Dc Raad voor de Schcçpr ' 
vaart weet daar wel voorbeelden van 
te noemen. 
Hoe het beter kan, is te zien op dé 
Wiron-kotters met hun hoge en-vrij­
staande stuurhutten, of op de onlangs 
opgeleverde Henk Senior (VA 260 F), 
die een hogere stuuthut en dus meer 
uitzicht naar voren heeft. 'Dan roepen 
ze allemaal dat dat ten kostte gaat van 
de stabiliteit, maar dat is niet zo. Ja,' 
wel als je het bij een bestaande kotter 
doet. Maar streef gelijk al naar betere 
zichtlijnen, dan houd je daar in je 
ontwerp van het begin af aan rekening 
Lanceringsgevaar 
Een volgend punt van efficiëntie is de 
rompvorm. die direkt samenhangt 
• Ir. Frans I wist ra bij «»« grofe verhaalkop, die op vrijwel alle kotters te vinden is en vrijwel overal voor wordt gebruikt, 
'kr geln'uren vet-/ ongelukken mee. waarhij bemanningsleden beklemd raken en vingers verliezen. Ze zouden veel beter *en 
industru-ltvr kunnen xvhnuken. die :c nui ven kastje in de frand kunnen In'siuren.' + 
met het zeegangsgedrag. Boomkorkot-
... Iers kunnen desnoods bij storm nog 
•• doorvissen, daar zijn ze stabiel genoeg 
voor. Maar die enorme stabiliteit geeft 
het schip een wreed gedrag. 'Hij slaat 
je van de benen, zodat je gevaarlijke 
ongevallen kunt krijgen. .De versnel­
lingen zijn op sommige delen van het 
schip veel te groot. Met het oog daarop 
zou jc de visverwerking bijvoorbeeld 
beter wat naar achteren kunnen ver­
plaatsen, want juist onder de bak heb 
je te maken met grote versnellingen.' 
Om een idee te geven van de versnel­
lingen aan boord van een gemiddelde 
kotter, enkele cijfers. Officiële kriteria 
stellen dat bij zwaar lichamelijk werk 
op bijvoorbeeld vissersschepen en off­
shore-suppliers de vertikale versnel­
lingen niet hoger mogen zijn dan 0,15 
g. Hogere versnellingen, bijvoorbeeld 
0,2 en 0,275 g, zijn alleen akseptabel 
bij respektievelijk kortdurend licht 
handwerk voor mensen met zeebenen 
en simpel, licht werk voor mensen 
zonder zeebenen. Die dus meer ener­
gie kwijt zijn aan het bewaren van hun 
evenwicht dan aan het werk. Volgens 
Veenstra bedragen de vertikale ver­
snellingen onder de bank van een kot­
ter, waar de visverwerking plaatsheeft, 
soms meer dan I g. Blijkbaar nog net 
niet genoeg om in een parkeerbaan 
rond de aarde te worden gebracht. 
Wat zeg je? 
De derde bron van efficiënt vangen is 
dc motor, die echter - samen met de 
trillingen van de schroef - tegelijk een 
bron van geluidsoverlast is. 'Wij varen 
geregeld mee met vissers en dan merk 
je dat je na twee dagen schor bent van 
het schreeuwen, omdat je elkaar an­
ders niet verstaat En omdat de meeste 
RlVO-medewerkers praktijkmensen 
zijn, hebben wij wat dat betreft een 
gedrevenheid. Dat is gewoon belache­
lijk. Daarom zoeken wij: volgend jaar 
naar éën of twee schippers die een ton 
willen investeren in de geluidsisolatie 
van hun schip. Met steun van de Stich­
ting Coördinatie Maritiem Onderzoek 
(CMO) hebben wij daar een kanten­
klaar plan voor gemaakt We hadden 
graag nog meer subsidie gehad, maar 
dat is tot nu toe niet gelukt. De 
Schcepvaartinspektic had de helft van 
dc kosten willen dragen, maar dat ging . 
niet door. Misschic^ dat wc nog subsi-
die kunnen krijgen in hel kader van de 
arbeidsplaatsverbetering.' 
VoIivmn V'ecmfra is ilc pcluidsbclas-
ling in de werkruimten en verblijven 
gemiddeld lien lol vijftien decibel ie 
hoog tanuil het oogpunt van veilig­
heid en gc/.ondhcfc!. 'Aangezien cr op 
hei ogenblik geen voorschriften be­
staan over geluidsniveaus op kotters 
hebben wij zelf' vier pakketten samen­
gesteld. waarmee wc die niveaus kun­
nen terugbrengen lot respckticvclijk 
75. 70. 65 en 60 decibel* (zie ook ver­
haal over mensvriendelijke brug in 
Europoort-nummer van Weekblad 
Schuttevaer van 11 november - red.)-
Desondanks worden de voorschriften 
op dit gebied wel enigszins aange­
scherpt. Zo worden de Voorschriften 
Vissersvaartuigen 1970 bijgesteld aan 
de hand van de IMO-voorschriftcn 
(Safety of Fishing Vessels, Torremoli-
nos 1 '*77>. waardoor voor het eerst 
ook iets wordt gezegd over geluidsni­
veaus aan boord. 'Maar in de praktijk 
mag iedereen op dit gebied zelf weten 
wat hij doet", stelt Veenstra. De vraag 
of de Wet op de Arbeidsomstandighe­
den (Arbowet) dan geen aanknopings­
punten biedt, beantwoordt hij met een 
meewarige glimlach. 
En bij dit alles komt dan ook nog, dat 
de beroepsgroep eigenlijk niet of nau­
welijks behoefte lijkt te hebben aan 
verbetering van de arbeidsomstandig­
heden. *l>e visserij is op dal terrein in 
feite ongeorganiseerd. De organisaties 
die er zijn. bemoeien zich meer met 
heden. Je ziet dat ontwerpers van vis-
scrijwerven daar wel aan willen, maar 
dat tie opdrachtgever liet dan meestal 
weer afwimpelt. Mijn ideaal is eigen­
lijk een werf. die standaard zorgt voor 
een goede geluidsisolatie. En wil de 
opdrachtgever dat niet. dan wordt het 
duurder. Wam dan geldt de verwijde­
ring van de isolatie als meerwerk. Dat 
zou prachtig zijn.' 
En wat hem betreft mag ook bij de 
ontwikkeling van vistuigen best reke­
ning worden gehouden met de arbeids­
omstandigheden. 'Je gaat dan toe naar 
een net. dat efficiënt is. selektief vangt 
en ook nog eens veilig kan worden 
binnengehaald. Daarnaast krijg je 
meer te maken met automatiseringen 
robotisering nu er steeds minder mag 
worden gevangen en dus meer nadruk 
komt te liggen op de kwaliteit van de 
aan te voeren vis. Zo is het uiteindelij­
ke doel, dat bij de verwerking van de 
vangst niemand meer bencdcndcks 
hoof te /ijn. bij de temj>eraiuur van 
nul graden Celsius, maar dat de vis­
verwerking zich volledig bovendeks 
afspeelt. Daarvoor kunnen we be­
staande industriële systemen aanpas­
sen of zonodig zelf iets ontwerpen. 
Kijk maar naar het nieuwe computer­
systeem. dat nu in staat is met behulp 
van laserstralen precies te bepalen 
hoeveel een vis weegt en die vervol­
gens te sorteren.' 
Het RIVO begint eind volgend jaar 
trouwens een projekt Visvangst 2000, 
De bak als plek van lancering 
sociaal-ekonomische kwesties en 
vangstmogelijkheden.' 
Howel Veenstra veel waarde aan het 
geluidsisolalie-projekt hecht, wil hij 
nog verder. 'Bij herontwerp van delen 
van een kotter ben je in sommige ge­
vallen vijfmaal zo duur uit, als dat je 
direkt bij hel eerste ontwerp al reke­
ning houdt met de arbeidsomstandig­
waarbij de vistuigen en de vangstver­
werking centraal zullen staan. 
Tridens: gemiste kans 
Een optimistisch verhaal. Maar wan­
neer Frans Veenstra denkt aan de 
nieuwe Tridens. het onderzoeksvaar-
tuig van h'ct RIVO. dan trekt een scha­
duw over zijn gezicht. 'De Triderçs is 
een gemiste kans voor ons als onder­
zoekers om veiligheid in het ontuerp 
te integreren. Bij de voorontwerpen 
waren vier werven, het RIVO en de 
dienst vaartuigen van rijkswaterstaat 
betrokken. We hebben de sterke pun­
ten van al die ontwerpen gebundeld en 
vervolgens was ik betrokken bij het 
besteksontwerp. Maar toen de bouw­
kosten omlaag moesten, ging die inge­
bouwde veiligheid - wat dan al snel 
franje wordt genoemd - er het eerst 
uit. Let wel, de Tridens wordteen goed 
schip, maar niet het paradepaardje dat 
de vorige Tridens ooit was." 
Centenkwestic 
Veenstra heeft 'hemel en aarde belo­
gen* om ook te kunnen meedoen aan 
een EG-projekt voor hel vissersschip 
van de jaren negentig, waarvoor 
Frankrijk en Spanje een zogenaamd 
Eureka-projekt hebben opgezet, maar 
ook dat ging mis. 
De dans om de centen is belangrijk bij 
dit *oort Projekten, al was het maar 
om schipper-eigcnaren wal gemakke­
lijker over de brug te krijgen voor 
procfprojektcn. 'Ze zeggen gewoon, 
dat zij ook belastingbetaler zijn. dus 
dat het niets hoeft te kosten. En dan 
komt daar nog bij dat het RIVO aan 
het privatiseren is. zodat we op kon-
traktbasis onderzoek moeten gaan 
doen om wai ie verdienen. In feite zou 
het bedrijfsleven strukturecl moeten 
bijdragen in onze kosten. Maar ja, ze 
zien je aankomen in het Produktschap 
voor Vis en Visprodukten. Ze vinden 
dat ze nu at zoveel heffingen moeten 
betalen.' 
Hoewel Veenstra op het ogenblik nog 
iets weg heeft van een roepende in de 
woestijn, begint er beweging in de 
markt te komen. Een toonaangevend 
blad als Fishing News International 
legt veel interesse voor dit soort onder­
werpen aan de dag, binnen de EO 
wordt slevig samengewerkt en last but 
not least: de werven hebben er behoef­
te aan. Want in een toekomstige markt 
met niet al te veel nieuwbouw is het 
belangrijk je van de konkurrent te on­
derscheiden. Dal kun je doen met be­
hulp van een bulbsteven (Maaskant), 
maar ook door meer aandacht te beste­
den aan de arbeidsomstandigheden 
aan boord. Dank zij weinig slaap, AID 
en zeegang zal de visserij nooit een 
echt komfortabele bedrijfstak worden, 
maar konstante herrie en afgeknepen 
ledematen zijn gewoon niet nodig. 
• Het gebukt sorteren van de losgestorte vis is verleden tijd, maar nog steeds gebeuren op het voordek de meeste 
ongelukken. Op dephats waar I 'eenstra staat, kinnen vertikale versnellingen van één g voor. f 'ijfmaal zoveel als toelaatbaar 
wordt geacht r<xv mensen, die zwaar werk nun'ten doen. 'I-oio's: f'oiiel van Lint) 
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EEG PLANNING 
SAFETY RULES 
Luc Dwtpilly visiting the Breton fishing port of U Guitvin*c. H« ft looking at • now 
cetameren gill-netter. 
EEC HEALTH *mi safety rales for 
fisheries are Maf «pdate4 it was 
revealed at a seminar to Fraace last 
nostk, reports Poui Mmstgaard. 
Safety at sea aod the rok of the media 
was the composite theme of the semi sur 
held in the busy fishing community of Le 
Guiivinec, Brittany, the weekend before the 
two ftshiog shows in Nantes and Lorient, 
France (see Page 40). 
The event was funded and organised by 
the EEC» Department of Health and Safety 
in collaboration with Radio 
Animation Peche, a local 
stale-funded organisation 
which prepares a weekly 




fishermen at sea put out by 
French radio stations. 
Experts from France, 
Spain, Portugal, and the UK 
presented their findings from 
Norway shows new videos 
BIMPOUSKI. Canada, was the venue in 
August for a workshop on safety "train­
ing. 
Norwegian and UK presentation« comprised 
a joint paper by A. O. Rydnigen, Tromso Mari-
time College, Norway; H. H. Aasjord. MARIN-
TEK. Trondheim. Norway; Ginny Gobtirsch. 
Oregon Stat« University Extension Service. 
USA: and J. A. Tvedt. Fisheries Consultant. N. 
Ferriby. Hull. UK. The paper's title is: Safaty 
Training and Accident Rati* in thm Norwegian 
and UK Fiaharit. 
Tromsoe Maritime College is responsible for 
all safety training of Norwegian fishermen. 
The opportunity was taken to show extracts 
of the ten new training videos published this 
year. of which five are gear or operation spe­
cific. and includ« preventative safety 
features. 
Interest at the workshop waa auch that the 
College now plans to develop an English 
speaking version. Both versions would be 
offered for sale. 
Mrs. Goblirsch handlee safety training 
around Newport. Oregon, and stressed the 
importance of fishermen's wives and families 
in encouraging and motivating their men to 
undergo training and take safety seriously, in 
a manner similar to the wivee in Norway. 
Mr. Tvedt outlined the UK safety training 
system, including the valuable Youth Training 
Scheme, and the involvement of the Sea Fish 
Industry Authority. He also discussed the 
Norwegian statistics on behalf of Mr. Aas­
jord. who could not attend. 
research projects 
audience of some 30 journal­
ists from eight European 
countries, plus three from 
eastern Canada, during the 
three-day event. 
The experts represented 
public institutions as well as 
private consultative firms 
who have, over the years, 
received funds for their 
research from the EEC 
Projects financed by the 
commission have been 
aimed at improving vessel 
design, working and living 
conditions at sea, also at 
developing computer-aided 
systems for medical service 
to fishermen and merchant 
sailors. 
The seminar was chaired 
by Luc Dutailly from the 
EEC, who is responsible for 
the commission's proposals 
for directives concerning 
health and safety. 
According to Mr. 
Dutailly, the directorate of 
health and safety has ini­
tiated various research 
projects to provide a basts 
for new directives aimed at 
improving safety and work­
ing conditions at sea. 
It is anticipated that new 
standards of vessel stability, 
maximum noise tevels, and 
common rules concerning 
mandatory training pro­
grams for fishermen, will be 
among the meassures pro­
posed to the commission. 
What is the role of the 
media in this context? The 
subject was never discussed. 
So, we can only report 
that seminar did take place 
and add a warning: take 
care when you are at sea! 
/ 
You need a new ship, to catch a lot. ai low operational 
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The Netherlands and Belgium 
IMPROVING safety and 
working conditions aboard 
fishing vessels is assuming 
increasing importance. The 
Netherlands is very active on 
the safety front, with RIVO 
(the Netherlands Institute for 
Fishery Investigations) and 
Delft University of Technology 
Accident rates are 
rising 
leading the way. Technical 
Editor TOM WRAY reports. 
ACCIDENTS tod working conditions kbotrd Dutch fishfag vessels are 
being closely analysed. The aim Is to define what the problems are, find 
sohrtkws for the most argent ones and develop educational materia] for 
fisheries schools. The project was started at the Delft University of 
Technology In co-operation with RIVO, the Netherlands Institute for 
Fishery Investigations, and 
it 1s aided by the Ministry 
of Social Affairs. 
Problem areas were 
discussed by W. Hoefnagels workers each year, which is 
of Delft University's safety comparable to the building 
science group and K. Bouw- industry (55 a year), 
man of RIVO at this However, Ashing accidents 
often result in very severe 
injury because fishermen 
work with very heavy gear 
on a constantly moving plat-
WITH HEA VIER GEAR 
August's symposium on 
safety and working condi­
tions aboard fishing vessels 
in Quebec, Canada. 
Dominant causes of form, 
accidents aboard Dutch fish­
ing vessels were determined 
using reports of the Shipping 
Inspectorate and of the 
Radio Medical Service of the 
Red Cross. 
Researchers also observed 
the work on beam trawlers, 
the most common type of 
Disablement due to 
accidents aboard fishing ves­
sels is high. From the fisher­
men working in partnership, 
on average six become per­
manently disabled every 
year. 
Accident rates on Dutch 
fishing vessel in the Nether- factory trawlers are higher, 
lands. especially for falling and 
They found there are box-related injuries. Falling 
about 53 accidents per 1000 accidents occur both on 
deck and in the fish process­
ing room. Accidents happen 
with gear and moving 
objects mostly on deck, 
while accidents with boxes 
occur only in the processing 
room. 
Most accidents on beam­
en, besides falls, are caused 
by handling the gear and 
being crushed by moving 
objects. Almost all the 
accidents are located on the 
foredeck during gear hand­
ling. 
Heavy work is involved in 
the processing and storage 
of fish, probably resulting in 
the high incidence of back 
problems. 
Accident rates have been 
increasing since 1980 and 
this is not a coincidence, say 
the researchers. Vesseb have 
been modernised, which 
means heavier gear, more 
catch to be processed and 
continuous fishing even in 
adverse weather. 
Disablement caused by 
accident aboard appears in 
all age groups, but more 
from 40 to 50 years. 
The researchers found that 
beamer fishermen work 
more than twice as hard as 
bricklayers. The average 
energy consumption of a 
beamer fisherman is 125 kj 
per day, while a bricklayer 
uses about 60 kJ per day. 
IVO; l« to-optr»BoB whh the «My «ówuiie 
department of the Institute of Apptk4 Ftatc* 
#TNO-TH la Drift; fc» desto* few UK «W: 
padcafet Tor be*a' tnmkn to attahaotoe 
lerel Hmh» of:' 
(!) 75 dB(A); «KA* For a oofae level 
. Kmit of 7Î dB(AX RJVO layt meuures xboukf be 
j»ppBed only ta tte'receiving (paces sud) as the 
accommodation (semi-floating floors and ateorbent 
material behind linings). -
V, (2) 7# dB(A), Max 7S <B(À): Measure« apç&ed in 
the receiving spaces should; be a tended (acoustic 
^decoupling of floors, linings and ceilings) and com­
bined with some measures in the sound., trans­
mission paths (flexible connections between sound 
source* and ship stiwture). 
(3) 65 dB(A), anx 7S dB(A): Extension óf the 
. measures in the receiving spaces and transmission 
.. paths and control at the noise sources (tg. res»- "" 
: KcnUy mounting the propulsion diesds and diesd 
• generator sets). 
> (4) 60 dEKA), «MX 65 «(A): For this type of 
Ashing vessel it is almost impossible to attain noise 
. levd limits of <0dBA(A), says RIVO. 
. Frans Veenstra - of RTVO believes a ' balmier 
.design goal of 6Î to TO dBA(A) is an economical 
- . - and acoustically; acceptable solution and does not 
y requite radical changes in traditional design. " 
Tbe National Foundation for the Co-ocdnation; ; 
vvof Maritime Research in tbe Netherlands is offering 
•X subsidies for noise'packagea on new beamen... 
,j,. However, with problems of over-capadtjrm the " 
• Dutch fleet, it looks ü though it will be 1990 
, before more new beamen are bât. 
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Noise danger can 
be cut 
THE DUTCH fishing fleet's 600 beam trawlers are very efficient at 
catching flatfish such as sole and plaice, but many suffer from one 
major drawback — high noise levels. 
Dominant noise 
sources are near to the 
accommodation and noise 
is not helped by most 
beamers being over­
powered. 
High noise levels make 
verbal communication and 
hearing of audible alarms 
very difficult and cause fat* 
igue, sire» and incurable 
hearing damage, says Frans 
Veenstra, head of technical 
research at RIVO. 
Help is, however, on the 
way. The Dutch researchers 
claim to have developed 
noise control measures 
which do not involve radical 
changes. They should be 
considered in the design 
stage of new beamers and 
supervised during building. 
Curing noise problems 
afterwards is very difficult 
and expensive — and it is 
virtually impossible to solve 
basic acoustic errors. 
The increase is estimated 
to be no more than two per 
cent of the cost of a 2000 hp 
newbuilding (the maximum 
allowed) and Mr. Vecnstra 
told FNf that a 50 per cent 
subsidy is being made avail* 
able for this work. 
interested in noise reduction. 
Crew members are becom­
ing less tolerant of high. 
noise levels and other poor 
working conditions aboard 
and European statutory 
noise regulations for fishing 
Dutch skipper-owners vessels are likely to be intro-
who have, in the past, duced within the next couple 
accepted the situation as of years, 
normal, are now said to be Sound in ships, including 
becoming increasingly fishing vessels, is mainly 
left: Fig. 1. Noise measure­
ments on board a 2000 hp 
Dutch beam trawler (In 
dB(A).) 
determined by the machinery 
propulsion plant and the 
auxiliary engines. Noises are 
distinguished in the way 
sound propagates from the 
source to its surroundings, 
i.e. .airborne noise and/or by 
structural-borne noise. 
Separating decks and 
bulkheads are excited by 
both noises. The vibration of 
these structures will then be 
propagated to the boun­
daries of the accommoda­
tion, which will radiate noise 
into the crew's living and 
working spaces. 
Noise levels of 60 to 65 
dB(A) are said to be accept­
able in accommodation 
spaces and these are the 
figures required by IMO 
(International Maritime 
Organisation) and the Dutch 
Shipping Inspectorate for 
merchant vessels. 
Up to now it has been 
common beamer design 
practice to apply noise con­
trol measures mainly in the 
accommodation, the 
skipper-owner not wanting 
radical changes in general 
layout and machinery set-up. 
But, from the acoustic 
standpoint, this is very illog­
ical, says Frans Veenstra. 
He points out that most 
noise-sensitive compartments 
are located close to the 
major noise sources: the oro-
pulsion diesels and propeller. 
The aft enginerooca bulk­
head and the exhaust 
uptakes directly separate the 
machinery spaces from the 
Fran* Veenstra. heed of 
technical research at RIVO. 
the Netherlands Institute 
for Fishery Investigation*. 
A navel architect, he la • 
former officer in the Dutch 
Navy and Merchant 
Marine, 
accommodation, and the 
exhaust and intake openings 
are very near the wheelhouse 
and accommodation. 
Except in the accommoda­
tion and incidental applica­
tion of resilient mountings 
of the diesel sets, no further 
explicit noise control 
measures have been taken. 
RIVO has recorded the 
noise levels on board about 
SO Dutch beam trawlers dur­
ing sea trials and fishing 
over the past five years. 
Noise readings on a rep­
resentative 2000 hp beam 
trawler during steaming are 
shown in Figure I. 
This reveals noise in the 
messroom/galley of the 75 to 
80 dB(A); accommodation, 
75 to 82 dB(A); wheelhoue, 
70 to 77 dB(A); and engine-
room, 107 to H2dB(A). 
Noise in the working and 
living spaces is ten to 15 
dB(A) higher than the mer-
. chant ship rules. 
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DE MARKT IJ*> ykA<*AiT i3/n /<Ç? 
Computer ziet in een oogopslag hoeveel een vis weegt 
De vis wordt duur betaald. Een in onbruik 
geraakte volksuitdrukking, geleend door 
Heijermans die het Kniertje liet zeggen in het 
verontwaardigde toneelstuk Op Hoop van 
Zegen. Dat was toen. Het kapitaal stuurde 
rotte schuiten de zee op om eventueel wat vis, 
maar net zo lief verzekeringsgeld te kunnen 
vangen, als een schip met man en muis 
verging. 
Dat is niet meer? 
De schepen zinken nu zo gauw niet meer, 
maar duur betaald wordt de vis nog steeds. 
Vissers hebben het ongewoon zwaar, het 
werk aan boord is ongewoon gevaarlijk. De 
nieuwbakken minister De Vries van Sociale 
Zaken krijgt straks via de ambtenaren van 
z'n Directoraat van de Arbeid een schokkend 
rapport te lezen. Er wordt aan geschreven 
door de vakgroep Veiligheidskunde van de 
Technische Universiteit Delft 
Onderzoekers hebben sterke aanwijzingen 
dat jaarlijks van elke honderd vissers er 
zeven tot tien een ongeluk krijgen dat 
ziekteverzuim tot gevolg heeft. Van alle 
werkende mensen in Nederland krijgen er 
jaarlijks nog geen twee op de honderd een 
ongeluk dat ze tijdelijk uitschakelt. In de 
bouw ligt het ziek-d oor-ongel uk-percentage 
op 4,4 per jaar. Bouwen is gevaarlijk, maar 
vissen is twee keer zo gevaarlijk als bouwen, 
als je het simpel wilt houden. 
Ook het aantal vissers dat nooit meer terug 
kan naar zee na een ongeluk, is veel hoger 
dan het aantal mensen op de wal dat wordt 
uitgeschakeld tijdens beroepsuitoefening. 
Van elke duizend vissers krijgen er twee per 
Jaar een ongeluk dat tot invaliditeit leidt of de 
dood tot gevolg heeft En als een visser er 
sonder kleerscheuren afkomt reis na reis, 
dan loert de stille moordenaar. Elk jaar 
worden drie à vier vissers op de duizend 
voorgoed afgekeurd omdat ze rugklachten, 
hartklachten of andere lichamelijke 
problemen hebben. Nederland heeft tussen de 
drie* en vierduizend visserslui. 
Knierde heeft nog steeds te klagen. Óp een 
visserijvaartuig, volgestampt met de nieuwste 
technologie, gaat het soms verbazend 
primitief toe. Er ontbreken schakels in de 
keten van elektronisch bestuurde 
gereedschappen aan boord die, als je een 
beetje door zou zetten, van zo'n schip een 
robot kunnen maken. Op de plaatsen waar die 
srhaVelt ontbreken, doen vissers hun 
gevaarlijke werk. Het ergste aan dek, het 
zwaarste bij de verwerking van de vangst. 
Het Rijksinstituut voor Visserij onderzoek 
(RTVO) in {Jmuiden bestudeert technieken 
die op vissersschepen het werk minder zwaar 
kunnen maken. Deze week maakte het RTVO 
een succesje bekend. Ze maakten in JJmuiden 
een machine die kan zien hoeveel een vis 
weegt 
De kern van het probleem ligt op de veiling. 
Vis wordt op de afslag verkocht op grootte. Je 
hebt bijvoorbeeld schol 1, schol 2, en schol 3. 
Hoe lager het qjfer, hoe groter de vis. 
Viskopers wüléh de vissen op maat 
gesorteerd en niet in grootte door elkaar. Zo 
komen ze wel aan boord uit de netten. Een 
gigantische ongesorteerde bende wordt aan 
boord gehesen. Onverkoopbare bijvangst 
wordt eruit gehaald en overboord gezet De 
bruikbare vissen worden gestript: met een 
Computer 
vangst 
Schematische voorstellingen: de wef dié de vis aan boord gaat langs strippers (mannen die de ingewanden uit vis halen) naar de opslag. Een 
computer automatiseert net sorteerwerk. 
behendige steek van een mes wordt een 
belangrijk deel van de ingewanden 
losgesneden en verwijderd. Daarna worden 
de vissen zo goed en kwaad als dat gaat op 
maat in plastic bakken gesorteerd. Het slepen 
met en tillen van die glibberige bakken vis 
(zo'n veertig kilo per stuk) op een slingerend 
schip door doodvermoeide mannen die te 
weinig slapen, je kunt wel nagaan, is vragen 
om moeilijkheden. Een stapel bakken wil wel 
eens omduvelen. 
Bovendien gaat het sorteren vaak niet 
perfect Aan de wal vindt dan een 
hersortering plaats, waar de kwaliteit van de 
vis niet beter op wordt, zodat hij minder 
opbrengt Een automatische sorteermachine 
scheelt enorm. Vooral als hij is aangesloten 
op een automatische stripmachine. Die 
bestaan al voor rondvis en ze zijn bijna klaar 
voor platvis. 
In de levensmiddelenindustrie zijn 
razendsnelle automatische 
weeginstrumenten in gebruik die 
sorteermachines en andere volgmachines 
kunnen sturen. Zo'n instrument lijkt op een 
slingerend schip minder geschikt Het RTVO 
zocht daarom een optisch meetsysteem en 
vond het Verschillende bestaande 
computercomponenten werden aan elkaar 
gesoldeerd, en voor deze nieuwgebouwde 
machine werd een nieuw programma 
geschreven. De machine bekijkt elke vis en 
kan in één oogopslag nauwkeurig vaststellen 
hoeveel de vis weegt, zodat automatisch een 
sorteermachine kan worden bestuurd. 
Gestripte vissen gaan over een transportband. 
Boven de band hangt een camera. Een dom 
ding eigenlijk, hij ziet het beest plat Naast de 
camera hangt daarom een laserlantaarn, die 
een streep licht over de vis project een. De 
computer waarop de camera is aangesloten, 
kan aan de band van de gebogen streep licht 
die over de bolle vis trekt als de 
transportband loopt, bet volume van de vis 
bepalen. Van vissen van een bepaalde soort is 
bekend hoeveel ze bij welk formaat en in 
welk jaargetij precies wegen. Die kennis heeft 
de computer ook, zodat hij met bijna 100 
procent zekerheid kan vaststellen hoeveel de 
vis weegt die voorbijkomt en in welke bak hij 
moet glijden. 
Voor platvissen is het systeem al geschikt, 
voor rond vissen wordt het aangepast en 
{trales kan de machine ook zelfstandig zien 
welke vissoort er op de transportband ligt. 
Het komt veel voor dat twee of meer soorten 
zo dicht bij elkaar in de buurt zwemmen, dat 
ze samen worden gevangen en dus extra 
aandacht vragen in de sorteerderij. Tong en 
schol bijvoorbeeld. 
De visgewichtschatter is een van de vele 
vooruitgangetjes die Denemarken, Schotland 
en Nederland gezamenlijk tot stand willen 
brengen in een project dat is opgezet om de 
arbeidsomstandigheden aan boord.van 
kotter* te verbeteren; 89 jaar nadat 
Heijermans Op Hoop van Zegen 
schreef. 
WOUTER KLOOTWIJK 
6. VISSERIJ MILIEU-ASPECTEN. 
- Samenvatting BEON-rapport 8,1990. 
- Artikelen in Visserijnieuws 9(21): mei 1989. 
Samenvatting. 
Een sector die dagelijks met het verslechterend mariene milieu wordt geconfronteerd doet er 
goed aan niet zelf nog eens dit milieu extra te belasten door visserij (scheepvaart) gebonden 
activiteiten. Hetzij door bodemverstoring ten gevolge van actieve bodemvistuigen, dan wel 
milieu-emissies naar lucht en water (verbrandingsgassen, oliehoudende afvalstoffen, sanitair 
en scheepsafval) en specifiek visserijafval (visverwerking, opgeviste afval Noordzee 
scheepvaart). 
Wat de mogelijke bodemverstoring betreft, vindt nationaal gericht onderzoek plaats door 
RIVO, NIOZ en Directie Noordzee (BEON-kader) en internationaal overleg (ICES, EEG). 
Ten aanzien van emissie van verbrandingsgassen doet in de energie-intensieve boomkor-
visserij het verschijnsel voor dat er ten gevolge van een verslechterende gasoliekwaliteit de 
uitstoot toeneemt. 
Sedert mei 1989 kan de Visserij in verschillende havens de scheeps- en visserijafval 
wekelijks aanlanden (milieu-containers). 
- 7 -
BEON - RAPPORT 8 
EFFECTS OF BEAMTRAWL FISHERY ON THE 
BOTTOM FAUNA IN THE NORTH SEA 
BEON: NIOZ - RIVO - RWS/DNZ 
4  
SAMENVATTING CONCLUSIES 
Aangezien over het algemeen weinig bekend is over 
de invloed van de huidige boomkorvisserij op het 
benthische ecosysteem van de Noordzee, hebben 
drie leden van het BEON (Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat/Directie Noordzee (DNZ), Rijks Instituut 
voor Visserij Onderzoek (RIVO) en het Nederlands 
Instituut voor Onderzoek der Zee (NIOZ)) een onder­
zoek uitgevoerd naar de effecten van de boomkorvis­
serij. Het doel van dit project is vast te stellen hoe 
diep het vistuig in het sediment doordringt en wat de 
directe effecten van deze visserij op bodem orga­
nismen zijn. 
Het onderzoek werd in augustus 1989 uitgevoerd 
in een gebied met goed samengepakt zand in ICES 
quadrant 36F5, 25 nM ten noorden van Ameland. In 
dit gebied, gelegen in de 'scholbox '89, werd een 
vierkant van 200 bij 200 m (positie 53°51'45" NB en 
5°49'00" OL) met een waterdiepte van ca. 30 m ge­
kozen. Een commerciële kotter (lengte 41 m, 1550 
kW), OV 'Mitra' en OV 'Tridens' voerden het onder­
zoek uit, gebruik makend van zeer nauwkeurige navi­
gatie apparatuur. 
Na bemonstering van de bodemfauna met een bo-
demhapper, beviste de trawler het 200 bij 200 m ge­
bied met een serie van 11 parallelle trekken. Hierna 
werden de bodemorganismen weer bemonsterd, 
waarna hernieuwde bevissing met twee series van 
respectievelijk 11 en 13 trekken volgde. Hierna, als­
mede 14 dagen later werd de bodem weer be­
monsterd. 
Met behulp van onderwater video en side-scan so­
nar bestudeerde DNZ de penetratie diepte van de 
kettingen en schoenen in het sediment. Het RIVO on­
derzocht de trekkracht van het vissersvaartuig op de 
beide 12 m boomkorren (5050 kg elk) en berekende 
de druk van schoenen en kettingen op de bodem. 
NIOZ en RIVO onderzochten samen in alle net-
vangsten het aantal bodemorganismen en vissen, en 
de mate waarin deze waren beschadigd. 
Om het aantal dieren, dat door het net heengaat, 
en hun overlevingskans te schatten werd een korte 
trek uitgevoerd, waarbij het uiteinde van het grote net 
met een fijnmazig net bedekt was. Voor het schatten 
van de kans op overleving van zowel de dieren die in 
het net gevangen werden als die door de mazen ont­
snapten, werden experimenten met aquaria aan 
boord van de kotter uitgevoerd. 
De macrofauna organismen werden voor en na het 
vissen verzameld met behulp van 24 bodemhappen 
met een Reineck boxcorer. Grotere en minder vaak 
voorkomende organismen die op de bodem leven 
werden met een kleine boomkor bemonsterd. Bij het 
NIOZ werden de bodemorganismen binnen 3 maan­
den uitgezocht en gedetermineerd. 
—Hoewel op de side-scan sonar beelden het spoor 
van de netten over de bodem te zien is, kan de pe­
netratie diepte van de schoenen en kettingen niet 
berekend worden uit de opnamen die tijdens dit 
onderzoek 8 tot 16 uur na het vissen werden ge­
maakt. Afhankelijk van het type sediment en 
stroomsnelheden verdwijnen de sporen meestal 
na 2 tot 8 uur. 
—Op de video beelden waren geen effecten van de 
visserij zichtbaar, waarschijnlijk omdat de tijd tus­
sen het vissen en de opnamen te lang was (8 uur). 
Bij toekomstig onderzoek moet hier rekening mee 
worden gehouden. 
—Positionerings apparatuur van zeer hoge kwaliteit 
(bijv. hyperfix) is noodzakelijk voor dit soort onder­
zoek. 
—De gemiddelde druk van het gebruikte vistuig (to­
taal gewicht onder water 5050 kg) op de bodem is 
voor de schoenen 0.15 kg.cm-2 en voor de wek­
kerkettingen 0.11 kg.cm-2 bij een vissnelheid van 
6 knopen. 
—De ketting van de grondpees slijt alleen aan de on­
derkant van de schakels; de 8 wekkerkettingen en 
de 11 wekkerkettingen aan het net slijten rondom 
en speciaal daar waar de schakels elkaar raken. 
—Wekkerkettingen verschillen in dikte van 16 tot 22 
mm voor een kleine kotter (220 kW) tot 20 tot 24 
j mm voor een grote (3000 kW). 
—Dit verkennende onderzoek heeft aangetoond dat 
de bemonsterings techieken met een boxcorer ge­
schikt zijn voor het bestuderen van de effecten van 
boomkorvisserij. 
—De aanwezigheid van bepaalde bodemorga­
nismen in de netten is een indicatie dat de kettin­
gen en de grondpees waarschijnlijk kleine laagjes 
van het sediment opwervelen, waarbij de grond­
pees uiteindelijk ten minste 6 cm diep door het se­
diment gaat. Dit gebeurt mogelijk niet in alle delen 
van het beviste gebied. 
—Drievoudige bevissing op het bestudeerde hard-
zandige sediment resulteerde in een statistisch 
significante afname (40-65%) van het aantal zee-
sterrren Asterias rubens, kleine exemplaren van de 
hartegel Echinocardium cordatum en de wormen 
Lanice conchilega en Spiophanes bombyx. Een 
statistisch niet significante afname (10-25%) werd 
gevonden voor kleine kreeftachtigen (Cumacea, 
Natantia, Amphipoda), en de grotere exemplaren 
van de tweekleppige Tellina fabula en de hartegel 
Echinocardium cordatum. De zeesterren worden 
weer in zee verspreid en blijven waarschijnlijk in le­
ven, alle andere dieren gaan dood. 
—Van de grote tweekleppige Arctica islandica is een 
groot deel (90%) van de in het net gevangen exem­
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plaren dodelijk beschadigd. De mortaliteit na 
vangst in het net van de brokkelster Ophiura textu-
rata, zwemkrab Liocarcinus holsatus en Noordzee-
krab Cancer pagurus werd vastgesteld op ca. 
40%. Het sterfte percentage van de kamster Astro-
pecten irregularis en de helmkrab Corystes cassi-
velaunus is 30%. Daar tegenover hebben de 
heremietkreeft Eupagurus bernhardus en de 
zeester Asterias rubens waarschijnlijk een zeer 
goede kans (respectievelijk 100% en 80%) om te 
overleven als ze na de vangst weer in zee worden 
gegooid. 
—Directe effecten van de boomkorvisserij op bodem­
organismen in het bestudeerde gebied zijn duide­
lijk aantoonbaar. Dit impliceert dat de structuur van 
de benthische gemeenschap in dit gebied, dat al 
jaren intensief bevist wordt, reeds op voorhand ver­
schilt van een niet bevist gebied. 
—Directe effecten van de boomkorvisserij op aantal 
en soorten vissen in het bestudeerde gebied zijn 
met de bij dit onderzoek gebruikte methoden niet 
aan te tonen. 
—Vrijwel alle vissen die in de netten worden gevan­
gen zijn dood of gaan spoedig dood. Gedurende 
dit onderzoek bedroeg de hoeveelheid vis die dood 
overboord werd gegooid 2-4 maal de hoeveelheid 
vis die voor consumptie werd meegenomen. Dit 
aantal kan niet naar andere seizoenen of plaatsen 
geëxtrapoleerd worden. 
—Van de vis die door de mazen van het net ontsnap­
te, overleefde gedurende dit experiment, afhanke­
lijk van de soort 56%-100%. 
—Van de bodemdieren die door de mazen van het 
net glippen hebben de zeester Asterias rubens, de 
brokkelster Ophiura texturata en de zwemkrab Lio­
carcinus holsatus een kans van bijna 100% om dit 
te overleven. 
AANBEVELINGEN 
—Het huidige onderzoek project kan alleen informa­
tie geven over de korte termijn effecten van de 
boomkorvisserij op een reeds door jarenlange vis­
serij beïnvloede bodemfauna. De resultaten, zijnde 
duidelijk aantoonbare effecten, komen in grote lij­
nen overeen met voorgaande onderzoeken, maar 
kunnen nooit worden vertaald in voorspellingen 
voor de lange termijn. Om zowel'de lange als korte 
termijn effecten van de (boomkor)visserij op het 
Noordzee ecosysteem wetenschappelijk te kunnen 
vaststellen, moet in een groot representatief ge­
bied, waar nu gevist wordt, de visserij worden ver­
boden. In zo'n verboden visgebied, zowel als in 
een normaal visserij gebied (waar alle soorten 
vistuig worden gebruikt) moet de ontwikkeling van 
de bodemfauna, commercieel er. niet-commercieel 
interessante vissoorten en de sediment karakte­
ristieken gedurende ten minste 10-20 jaar worden 
bestudeerd. 
—Het huidige onderzoek toont aan dat de gebruikte 
technieken, zoals hyperfix, een onderzoeksvaar-
tuig met accurate positionerings apparatuur, on­
derwater video, commerciële kotter, boxcorer en 
overlevings aquaria tot betrouwbare resultaten lei­
den. Daarom moet in de toekomst soortgelijk on­
derzoek worden uitgevoerd met ten minste 
dezelfde methoden en technieken. 
—Gedurende de huidige studie waren onvoldoende 
financiën aanwezig om alle genomen monsters uit 
te zoeken. Om in de toekomst een goed, statistisch 
voldoende onderbouwd wetenschappelijk onder­
zoek uit te kunnen voeren zijn meer financiële mid­
delen noodzakelijk. 
—Toekomstig onderzoek moet in een internationaal 
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Onderzoek naar kwaliteit 
'Gasolie? Praat me er niet van!' 
DOOR ARIE MOLLÏN (RIVO) 
UMUIDEN — Eind vorig Jaar beeft de Vereniging van 
OBehandcbren b de Scheepvaart (VOS) ha» bezorgdheid 
uitgesproken over de kwaBtdt van psofie. Over versnQdea 
nd goedkopere soorten ging het daarbQ ea over de frau-' 
degevoe&gbeid van de handel, omdat koper ea verkoper xeff 
itauwe^jks vast kunnen Stetten oC een produkt goed of slecht 
b. Het RIVO b Intime« een onaflianke^k onderzode be­
gonnen ooder aDe reders en schlpperelgeaaren van achepen 
hovende 1000 pk. 
De bezorgdheid werd ook gedeeld 
door de SbeU, die op IS februari 
jl eea vergadering belegde over 
deze methodiek. Daarbij kwam 
NUF voren, dat door de BUI schap­
pijen Sbefl, Esso, BP, Texaoo, Ftna, 
Mobil, Q8 co Total, medewerking 
werd verfeead om te komea tot eea 
minimum specificatie voor eea 
scheepvaart gasolie. 
Onderzoek 
De afdeling Technisch Onderzoek 
van bet RIVO, die naast eea aantal 
motorfabrikaatea en vertegen» 
woordigers vas de VOS, voor deze 
vergadering was uilgenodigd werd 
naar voren gebracht, dat alvorens 
lot minimum specificaties te ko­
men, eerst eea ooderzoek in te 
stellen naar de klachten, oorzaken 
ea gevolgen van gebruikte gasolie. 
Want ook op bet RIVO zijn bet 
laatste jaar ved Idachten met be-
trekking tot de gasoliekwaliteH bin-
nea gekomen, die resulteerden ia 
bet gebruik van meer filters tot 
ontstdringsproblemca ia de motor 
met alle gevotgea van dien. 
Bij bet ooderzoek zullen meerdere 
belanghebbende* ait de toeleve­
rende bedry ven wordea betrokken. 
Ia de eerste plaats wordt binnen-
kort op bet WVO eea vergadering 
belegd om bet opgestelde plaa te 
bespreken. B$ deze vergadering 
«den motoriabrikiftten. brand* 
stofleveraocicrs, expertise tarot en 
de viaag worden uitgenodigd. 
Daarnaast wordt aan iedere reder 
eea vragenli jst aangeboden om van 
daaruit eea inventarisatie te veskry-
gen om treat de oorzaak van de 
klachten. In deze vragenlijst zyn 
oodermeer opgenomen bet type 
motor, soeerotteverbnuk, brand­
stofverbruik, brandstofleveraader, 
gebruik van filters of separatoren, 
aantal bedrijn-uren per week etc 
Indien er klachten zijn wordt bet 
schip bezocht en wordt eventueel 
een mooster getrokken om deze te 
analyseren. Op deze wijze kan mee 
tot eea goed overzicht komea om 
de juiste oorzaak van de Irtarhten 
vast te stellea. Vanuit deze vast­
stelling wordt dan ia overleg met 
de genoemde partiqpantca de mi-
* Gasotie met keurmerk moet xhaderisko's uitbannen 
aim um specificaties samengesteld. 
• Het ligt dan verder in de bedoeling 
van de oliemaatschappijen om aan 
deze fasoliesooft een keurmerk te 
verbinden, waardoor schaderisico's 
worden voorkomen. 
Om te komea tot een duidelijk 
beeld, beeft bet RIVO intussea alle 
reders en schippereigeoaren van 
schepen boven de 1000 pk aan­
geschreven. Daarbij wordt ge­
vraagd om een goede samenwer­
king tussen alle belanghebbenden. 
De resultaten van bet RlVO-on-
derzoek worden op 18 november 
tijdens de vakbeurs Europort be­
kend gemaakt tijdens een forun 
dat naar alle waanchij&ijkbeid oc 
der bet motto 'gasolie? Praat m 
er niet van!* zal worden geboodes 
Daaraan zullen Deutz, Stork, She 
en bet Rotterdamse ezpertisebv 
reau Touw bun medewerking vet 
lenen. 
Langere stillig zorgt voor brandstofproblemen 
Gele sliertjes eenvoudig tegen te gaan 
laten: ƒ35 per liter. Kruijff: 'Dus 
voor een paar bonderd gulden is 
bet probleem daadwerkelijk op te 
IJMUIDEN — De langere stiffigtijden in de visserjj hebben 
een betrekkelijk nieuw probleem met brandstol aas bet licht 
gebräche vervuiling met gele slierten, die aDe filters verstopt 
doen raken. Een kwestie van microben, die in condens- en 
ander water goed gedijen, zo heeft onderzoek In het eigen 
laboratorium van Kruijff Bunker Service (KBS) aangetoond. 
En de oplossing van bet probleem komt neer op regelmatige 
doorstroming van de brandstofvoorraden. Want de olie 'moet 
de tijd niet krijgen om oud te worden*, zoals Kruijff met een 
variant op een reclamekreet van *s lands grootste kruidenier 
zegt 
Ondanks de grootst mogelijke 
zorgvuldigheid bij de controle van 
de gasolie, die zowel bij de olie­
maatschappijen zelf als bij de oüe-
krveraocien in de eigen laboratoria 
regelmatig aan een ooderzoek 
wordt onderworpen, kwamen er 
begin dh jaar opeens tientallen 
klachten uit de visserij. 'Water ia 
mijn gasolie', of woorden van ge­
lijke strekking. 
Gele sliertjes 
Nu is het eea gegeven, dat in elke 
100.000 liter gasolie ongeveer I 
kilo verontreiniging kan worden 
aangetroffen in de vorm van zeer 
kleine zwevende deeltjes. En ook 
roestdedtjes zijn regelmatig in El­
ten en separatoren terug te vinden. 
Maar begin dit jaar kwamea daar 
de v* dan toe onbekende gele 
sliertje bij. Het eigea ooderzoek 
van eea olieleverancier als KBS 
looode vrij snel aan, dat er een 
umwiKin^ met de langere stülig-
periodea als gevolg van de vangst­
beperkingen moest zijn. En bovea-
diea Weken de relatief grote 
temperatuurschommelingen eea 
rol te spelen. 
Welig 
Want via de ooduchteis van de 
brandstoftank, zetten die tempera­
tuurwisselingen zich voort in de 
olietankers, die op bun beurt als 
een stel longen gaan werken: in­
en uitademen. Daarbij komt zeer 
zuurstofrijk condenswater m de 
tanks, die ta de olie druppelt ea 
naar de bodem zakt (olie is nog 
altijd lichter dan water). 
Eenmaal op de bodem aangeko­
men met al die zuurstof erin, vor­
men al die druppels «en uitstekend 
leefmilieu voor de microben, die 
ta bet natuurprodukt olie voorko­
men. Daar zit een soort olie- en 
koolwaterstofvietenje bij, dat een 
gele drab aischeidt Hoe meer de 
microbe in kwestie met rust wordt 
gelaten, des te weliger zij tiert. En 
de langere stüügperiodea van de 
laatste maanden droegen bun 
steentje aan die ideale omstandig­
heden voor de gewraakte microbe 
bij. 
Een explosieve toename van de 
geelkleurige verontreiniging was 
bet gevolg. En zelfs de zogebeten 
'grof-filters sloegen diebt, soms 
zelfs om bet uur. 
Voorpiek 
Volgens Mart Kruijff van KBS 
speelde bctzdfde probleem vier 
jaar geleden bij de Koninklijke 
Marine. Kruijff; 'Daar hebben ze 
toen een regelmatig regime van 
tankreiniging ingevoerd. En voor 
de visserij zou dat betekenen, dat 
ze niet meer bun voorpiek jaren­
lang vol moeten laten zitten met 
dezelfde gasolie. 
Ter toelichting haalt htj vier mons­
terzeges met gasolie uit zijn over­
volle labocatoriumkast In de eerste 
zit splinternieuwe bdder roze gas­
olie. In de tweede zit olie van een 
jaar oud en daar is de kleur iets 
donkerder van geworden. Kruijff: 
'Prima olie, niks mee aan de hand*. 
Hij wijst op bet derde monster 
*Ook een jaar oud, maar daar is 
destijds eea beetje water bij geko­
men. Vandaar dat bet au ondoor­
zichtig is geworden. 'Blind* noemen 
we dat*. 
Tenslotte bet vierde flesje, waarvan 
de inhoud afkomstig is uit een 
olie bunker, waarin bet acht jaar 
tang b bewaard. Donkerbruin van 
kleur en met anderhalve centimeter 
gele drab onderin. 
Preparaat 
De vraag rijst, wal je moet doen, 
ab je nog 80 kubieke meter van 
dergelijke olie in je voorpiek bebt 
zitten. Kruijff: 'Dat komt in geld 
uitgedrukt neer op ongeveer 
ƒ24.000. Met moed, beleid en 
trouw ts daar nog een nuttig ge­
bruik van te maken door er elke 
reis een paar kuub van op te stoken. 
Met goede separatoren is er dan 
bij wijze van spreken niks aan de 
hand.* 
Voor vissers, die dat niet zo zien 
zitten, is er een preparaat in de 
handd. Een chemisch stofje, dat de 
cd wanden van de microbe en ode 
van de gele afscheiding afbreekt. 
Het moet in de verhouding van l 
op 10.000 aan de olie worden 
toegevoegd en is bg proeven in' 
draaiende motoren gebed veilig 
gebleken. Behalve voor de micro­
ben ca hun afscheiding dan. 
Volgens Kruijff beb je aa toepassing 
vaa bei preparaat *nog hooguit drie 
weken' last van de gele smurrie. 
Daarna is bet afgelopen. En voor 
het geld boefje bet aJ evenmin te 
Omzet Urker visafclag 
hoger dan vorig jaar 
URK — De omzet van de 
Urker visafstag Is tot nu toe 
zeven procent hoger dan in 
de vergelijkbare periode van 
vorig jaar. Het b echter wel 
zo dat een groot deel van deze 
omzetstijging wegsiinkt nu In 
bet tweede kwartaal van 1989 
diverse vangstbeperkende 
maatregelen een negatief ef­
fect hebben op de aanvoer. 
Ook de lagere schotprfyzen 
hebben geen positieve wer­
king op de omzet van de af­
slag. Dit zei de waarnemend 
directeur van de gemeente» 
lyke visafslag, gemeentesecre­
taris M. Bogerd, tfydens de 
laatstgehouden vergadering 
van de commissie visafsUg-
en visser^ zak en. 
Overigens is hij de eerste om toe 
te geven, dat je bet eigenlijk op zou 
moeten lossen zoals ze dat bij de 
Marine bebben gedaan: regelma­
tige doorstroming van je brandstof 
en regelmatig reinigen van de 
brandstoftanks. Kruijff: "Gasolie 
moet de tijd niet krijgen om oud 
te worden.* 
Rijst de vraag opnieuw, boe reed 
een dergelijk oplossing voor de 
visserij is. Want bodemtanks brj-
voorbedd njn meestal moeilijk af 
te Uppen. Kruijff: "Geef water geea 
kans. Ook condenswater niet. 
Veertig kuub erin, veertig kuub 
eruit. En laat olie nooit ongebruikt 
staan. Ook aiet in de voorpiek als 
ballast'. 
Nieipv soort beveiliging op WR 82 
DENJ3EVER — Onlangs werd in Den Oever de allernieuwste 
vorm van beveiliging op schepen overgedragen. 
Dit betreft een VIB-inbraakbevei(igtng aan boord van de WR 
82. Het is een totaal nieuwe vorm van mobiele beveiliging, 
met alle mogelijkheden, die al in woningen en bedrijven worden 
toegepast. 
De brug is beveiligd met een pas-
sief-infrarood mdder van het merk 
A kon. Dit is in Nederland geen 
bekend merk, daar deze melders 
alleen in grotere en risicovolle ob­
jecten geplaatst worden. 
De NAVO. en in Nederland Po­
lyester- en chemische fabrieken 
maken al vrij frequent gebruik van 
dit merk. 
Het voordeel van deze melders ten 
opzichte van de meest toegepaste 
melders is dat de melder zonder­
meer op gtas kan kijken (passief-
infrarood gaat niet door glas) en 
dat luchtstromen door de inge-
* bouwde microprocessor geanaly­
seerd en geëlimineerd worden. 
Voor de brug van de'WR 82 is 
gekozen voor een melder met een 
detectiebereik van 15 meter in een 
detectiehoek van 87°. 
Dit betekent dat hij op oen hoek 
van 45° in de brug gemonteerd is, 
en de gehde brug bestrijkt zonder 
dode boeken en dergdijke. Mocht 
een ongewenste bezoeker door een 
* toegangsdeur of raam de brug wil­
len betreden, signaleert de melder 
dit naar de centrale. 
Zolang de brug afgesloten is, eli­
mineert en analyseert de mdder 
dke stoorbron, zoals op water re-
flecterend- en inschijnend zonlicht 
Ptotsdinge weersveranderingen 
(wat bed vaak een loos alarm tot 
gevolg beeft) hebben geen invloed 
op de A1CON. 
Een passief-infrarood uitstralende 
tichaam (zoab mensen dieren enz.), 
dat zich in de detectiezone 
(kijkbereik van de melder) be­
weegt, neemt de melder op en 
signaleert dit naar de centrale. 
SI 
* Schakelaar von roestvrijstaal met 
nylonpen op WR 82 
De kombuis-mansverblijf zijn ook 
beveiligd door middd van een mel­
der van het merk O PT EX. 
Dit is een ved toegepaste melder 
in woningen en kantoren en der­
gelijke. Deze melder heeft een de-
' tektiebereik van 12 meier in ee 
detectiehoek van 87°. 
Hiermede zijn de ramen en d 
gehele ruimte beveiligd tegen on 
gewenste bezoeken. 
Alle openstaande delen (zoals lui 
ken, deuren ea dergdijke) zijn be 
vefligd met schakelaars die besnai 
uit een roestvrijstalen omhulsel me 
ingebouwde veer, «dke een nylot 
pen naar buiten drukt Dit is voora 
van belang op Noordzeescbepen 
die altijd met corrosie kampen. 
Als een openslaand ded geslotet 
is, wordt de nylon pea ingedrukt 
zodat bet roestvrijstalen moertje 
achterop de pin geen cootaa maak* 
met bet vooromschreven ombulsd 
Ab bet doel geopux) *ordt ont­
staat dit contact wel 
De centrale is in bet kombuis gem­
onteerd. 
Dit is een speciaal door VIB-Det 
Oever ontwikkelde centrale, dk 
geschikt ts voor 24 votv Hei c 
voorzien van een toetskodeblok er 
eventued op te bedienen 
door sleutdschakelaafi. 
De centrale ts verdeeld in 5 zones. 
Het is op de WR 82 mogelijk, om 
met een code op centrale is toetsen 
vrij in de slaaphutten en kombuis 
te bewegen, terwijl de brug en de 
openslaande dden wel beveiligd 
zijn. 
Vanzelfsprekend zijn alle loegepa-
ste beveüigingsmiddden (zoab be­
kabeling, melders en sdukeiaars) 
sabotage beveiligd. 
Ook als de centrale uitsxaat De 
alarmering isacoustisch es optisch. 
De sirene gaat gedurende 3 minu­
ten, maar de flitser gaai net zo lang 
door tot bet moment dat een be­
voegd persoon de juiste code io-
toetst. Hierop geeft de centrale ook 
aan in welke zone bet alarm werd 
veroorzaakt 
Kamervragen over haring 
DEN HAAG — In schriftelijke vragen aan minister Braks 
heeft Tweede Kamerlid Huib Eversdgk om opheldering over 
een aantal haringkwesties gevraagd. 
Zo wÜ bij van de aii nister weten, 
of de voorspelling vaa haringbio­
logen over een vermindering met 
100.000 too vaa de totale toege­
stane hoevodbeid te vangen haring 
uit de Noordzee voor volgend jaar 
op het programma staat Verder wü 
Eversdijk vaa Braks wetea of bet 
waar b dat de verslechterde ha-
ringstaod vooral te wijten is aan 
bet feit dat de Deense vissen 
enorme boevedbedea jonge haring 
opvissen ten behoeve »in de 
Deense vtsmectiadusoric. Ook 
vraagt hij de minister of bet waar 
is. dat Denemarken vorig jaar maar 
liefst 400.000 too baring tcved 
beeft opgevist Tenslotte "ä bet 
Kamerlid vso de minister weien, 
welke stappen die denkt te ooder-
nemca. Ea dan sowd dixeki rich­
ting Kopenhagen ais to de richting 
vaa Brussel op EC-oiveau. 
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Actie van Verkeer en Waterstaat 
'Scheepsvuilnis niet meer overboord' 
DEN HAAG — Het internationale verdrag tegen de vervulling 
van de zee (MARPOL) verbiedt de zeescheepvaart — iodusief 
de vfaserg — bef milieu oog verder aan te tasten door lozing 
van afvalstoffen. Naast lozingen van oCe en chemische afval­
stoffen, is ook bet overhoord zetten van huisvuil verboden. 
En Nederland beeft onlangs ook die verbodsbepaling van 
MARPOL onderschreven. 
De zojuist ook door Nederland 
oodenchrevea verbodsbepaling 
maakt een uitzondering voor be­
paalde soorten huisvuil, die voor 
bet milita minder gevaarlijk zijn. 
Wel wordt per soort Afval een 
minimum afstand tot de kust voor­
geschreven, waarop dergelijk huis­
vuil wd overboord mag worden 
M4v«Af owvwytwcnitoinf« 
Absoluut verboden is bet ou alle 
soorten kunststof nog langer 'over 
de muur' te zetten. Plastic kleden, 
wUrwi en verpakkingen boren 
daarbij, maar ook nylon trossen en 
visnetten. 
De milieuvriendelijkere afvalsoor-
tea, ah papier, lompen, glas, bout 
en voedselresten, moeten op mini­
maal 12 mijl buitengaats over-
Motoren, brandstoffen 
en smeermiddelen 
SCHEVENINGEN — Tegen bet einde van de negen (tiende 
eeuw werd een stationaire motor van een nieuw type 
uitgevonden, die zonder een uitwendige ontstekingsbron 
kon lopen op vloeibare brandstof. Deze motor, die zou 
uitgroeien tot de meest efficiënte, met vloeibare brandstof 
gestookte krachtbron, fa nu bekend als de dieselmotor, 
afgeleid van de Duitse Ingenieur Rudolf Diesel die zoveel 
pionierswerk op dit gebied verrichtte. 
De eerste dieselmotoren waren vast opgstelde machines. Ze hadden 
een laag toereotal en waren bestemd als krachtbron voor fabrieken. 
Ze moesten fel concurreren met derelatief goed ontwikkelde stoom­
machines en hch(gasmotoren. Een van de eerste toepassingen van 
de nieuwe motor wis de voortstuwing van bet Britse slagschip 
'Dreadnought* in 1904, waarmee een ontwikkeling werd ingezet die 
ertoe beeft geleid dat nu meer dan 97 procent van de koopvaardijvloot 
door dieselmotoren wordt voortgestuwd. 
Rond de eeuwwisseling viste de gebele Nederlandse vloot nog onder 
zeQ. De eerste stoomlloggers en -trawlers werden aangekocht door 
rederijen uk Vlaardingea en Umuiden, en iets lata Scbeveningen. 
Een paar jaar voor bet aanbreken van de Tweede Wereldoorlog kregen 
ved loggers een langraamtopeodc dieselmotor. Meer dan driekwart 
van de vloot was toen al 'gemotoriseerd*. Ook op de Zuiderzee waren 
vlak voor de definitieve afsluiting'tientalles botters, Volendammer 
kwakken en Texelse blazen voorzien van een *hulpkarretje'. 
In de jaren vijftig en zestig begon bet toenemen van de pk's in de 
Noordzeevisserij. De zijtrawlers werden in het begin van de jaren 
zestig al uitgerust met 800 tot 1.000 pk motoren. Momenteel zijn 
kotters met 3.000 tot 4.000 pk en vriestrawten met 5.000 tot 10.000 
pk geen uitzonderingen meer. De visserij is dan ook een belangrijke 
afnemer van brandstoffen en smeermiddelen. In dit nummer gaat 
Vissery nieuws wat dieper in op de materie die betrekking beeft op 
motoren, brandstoffen en smeermiddelen. 
boord. Een uitzondering wordt 
daarbij gemaakt voor deze vuilnis-
soorten, wanneer ze in een maal-
installatie tot gruis met een kor­
relgrootte van minder dan 25 
millimeter zijn vermalen. Dan mo­
gen ze op 3 mijl buitengaats nog 
overboord. 
Verplicht 
Door de ondertekening van bet 
complete MARPOL-verdrag, beeft 
Nederland zich tevens verplicht in 
zogenoemde havenontvangstinstal­
laties te voorzien. Daartoe zijn spe­
ciale bedrijven door de plaatselijke 
havenbeheerder aangewezen. De 
havens in kwestie zijn bovendien 
verplicht voor een zodanige gang 
van zaken zorg te dragen, dat een 
schip gedurende 7 dagen per week, 
24 uur per dag zijn vuilnis kwijt 
kan zonder onnodig oponthoud, 
mits er ruim van tevoren aan de 
havenbeheerder is aangemeld. 
Soepeitjes 
In een speciale folder raadt het 
ministerie schippers bovendien 
aan, de havenbeheerder of bet 
Hoofd van de Scheepvaartinspectie 
(regio Noord: 050-232860, regio 
Umond: 02550-19027, regio Rijn­
mond: 010-4896977 . regio 
Schekiemond: 01184-i. ') in te 
seinen, wanneer deze verplichte af­
gifte van crfie, chemisch afval en 
huisvuil aan de havenontvangstin­
stallatie niet soepeitjes verloopt 
Sterker nog: een dergelijke melding 
is verplicht! 
Deze nieuwe regeling geldt de ha­
vens: Delfzijl, Eemshaven, Lauwer­
soog, West-Terschelling, Oude-
scfcOd, Den Helder, Harlingen, Den 
Oever, Uric, Umuiden, Schevenin­
gen, Stellendam, Vlissingen, Bres-
kens en Terne uzen. 
Haringrace in scène gezet? 
SCHEVENINGEN — Schipper Kees Sperling van de OD 6 
uit Ouddorp vond het wel leuk om een bijdrage te leveren 
aan de 'haringrace'. Samen met zyn broer Jaap Sperling van 
de OD i was hij door haringhandelaar Hans de Jager 
opgetrommc«-' - n acte de presence te p. ^ aan de 'vlootshow* 
op Vlaggetje:^'...y voor de Scheven»^> kust Voor de ha­
ringrace meldden zich uiteindelijk de 1JM 203 en de IJM 204. 
Zij waren vanuit Umuiden naar de 
Seheveningse kust gestoomd om de 
start van bet haringseizoen nog enig 
volume te geven. Immers de traw-
lervloot schitterde door afwezig-
beid. Alleen de SCH 6 'Alida' van 
schipper Arie Hofland zette *s mid­
dags toen bet hoog water was koers 
naar de haringgronden. Maar toen 
was bet feestgedruis voor de kust 
allang ten einde. 
Het Umuider span werd hartelijk 
onthaald door de SCH 18, SCH 
28, KW 63, TH 24, OD 6, OD 
8 en een vloot sportvis! oggers. Aan 
boord bevonden zich vele genodig­
den die het optreden van de vis­
sersschepen toch wd konden waar­
deren. Terwijl het Umuider span 
de Hollandse kust de rug toekeerde, 
deelde de bemanning van de OD 
6 de laatste Deense harinkjes uit 
* Een stevig briesje zorgde voor een leuk schouwspel 
die overigens vas een zeer goede 
kwaliteit waren. 
Insiders waren van mening dat de 
haringrace die zooder het lossen *' 
van een startschot aanving, in scène 
gezet werd. Aanvankelijk zouden 
er acht schepen deelnemen aan de 
race, maar afgelopen zaterdag Me-
V<*n er maar drie uit te varen Tr • 
•'ig om er ved ophef -v 
tukken. Oftewd een race (us.-*-r. 
rederij W. van der Zwan en Ken-
oemeriand. Maandagochtend 
voegde zich nog een paar schepen 
aan het schrale vlootje, waaronder 
de UK 39. Naar verluidt, zouden 
de eerste zoekacties reeds begonnen 
zijn. De schippers richtten zich in 
het begin van de week op de 
haringgronden ver boven de 56° 
Noorderbreedte. Dat boudt in dat 
de vangsten uit voornamelijk grove 
haring zal bestaan. Een bekend 
patroon de laatste jaren. 
* De SCH 33 'Johanna Maria', terug onder Scheveningse vlag 
Ouwehand stoot 
rederij af 
KATWIJK — Ouwehand Holding B.V. In Katwijk gaat haar 
rederijactiviteiten beëindigen. De schaalvergroting in de traw­
lersector in de laatste tien jaar en het effectief worden van 
de quoteringsmaatregelen hebben ertoe geleid, dat het aantal 
rederijen en schepen sterk is teruggelopen. 
Thans varen er nog twaalf grote worden ingezet onder Nederlandse 
trawlers onder Nederlandse vlag.. vlag met de bestaande bemanning. 
Hierbij zijn zeven rederijen betrok­
ken, inclusief die van Ouwehand 
In de praktijk is bet moeilijk om 
één schip roet een relatief klein 
quotum rendabel te exploiteren. 
Gezien deze ontwikkelingen is be­
sloten om met ingang van 29 mei 
aanstaande de rederijbelangen on­
der te brengen bij Rederij Jaczon 
Ouwehand heeft zich in de laatste 
jaren vooral geconcentreerd op de 
handd en verwerking van haring­
en visprodukten. 
Er zijn afspraken gemaakt om de 
behoefte aan zeegevrorea haring en 
makred bij voorrang te betrekken 
van het schip, dat thans onder 
Scheveningse vlag gaat varen. 
Nationale dag voor de zeevisserij 
LAUWERSOOG — De nationale dag voor de zeevisserij zal 
dit jaar op 10 juni te Lauwersoog worden gehouden. Deze 
dag wordt namens de Visaüslag Lauwersoog en bet Produkt-
schap voor Vis en Visprodukten georganiseerd door de Stich* 
ting Open Dag Lauwersoog. De in voorgaande jaren in de 
maand mei georganiseerde Visserijdag te Lauwersoog komt 
in verband hiermede dit jaar te vervallen. 
Tijdens deze dag zullen alle aspec­
ten van de visserij worden bdidiL 
Tevens kan men kennisnemen van 
de nieuwste ontwikkelingen op vis-
serijgebied. Zo is bijvoorbeeld de 
firma Heiplocg uit Zoutkamp in bet 
afslaggebouw aanwezig met de 
nieuwe garnaJ en pd machine. De 
nieuwe en moderne Noordzeekot-
tér ZK 57 (de Ernst Eduard uit 
Zoutkamp) is voor bet publiek 
opengesteld ter bezichtiging. 
Ook zullen diverse demonstraties 
worden gegeven v*n bet verwerken 
van de vis en bet pellen van gar­
nalen. Voor de bezoeken beslaat 
de gdegenheid stukjes gebakken vis 
en toast met garnalen te proeven. 
In het afslaggebouw is een groot 
aantal vissoorten tentoongesteld. 
Voorts kunnen met gamalensche-
pen korte vaartochten worden ge­
maakt 
Schelvis in Noordzee 
en Noorse zee gesloten 
Minister tr. G. Braks heeft bestoten de visserij op schelvis 
In de Noordzee en de Noorse Zee met ingang van 22 mei 
te sluiten. De bewindsman fa hiertoe overgegaan, omdat de 
hoeveelheid schdvfa die de Nederlandse vissers m deze wateren 
mochten vangen (305 ton) volgens de hem ter beschikking 
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Milieucontainers na eerste 
zeereis vol met afval terug 
HARLINGEN - Vorige week zaterdag werden door de 
Urker boomkorkotters UK 155, UK 167 en UK 300 de eerste 
milieucontainers vol met afval in Harlingen aan wal gezet. 
Het betreft hier een project van de Producentenorganisatie 
Oost- Nederland. 
Voorlopig zullen een zevental 
schepen iedere week met een 
polyester container uitvaren, en 
de opgeviste rotzooi daar in op­
slaan en aan wal zetten. Vorige 
week werd door drie kotters de 
eerste reis met de containers ge­
maakt. De overige vier schepen 
voeren zonder containers uit, om­
dat zij op een bestek zouden 
vissen, waar zij waarschijnlijk 
geen of weinig vuil naar boven 
zouden halen. 
De UK 167 van reder en PO-
voorzitter Klaas Kramer had de 
container in anderhalf etmaal vol 
met rotzooi. Op de foto wordt de 
container van boord van de UK 
167 gehaald en op de steiger 
neergezet. De containers die door 
het Emmeloorder bedrijf Polyes­
ter Industrie BV werden geleverd, 
zijn op de Harlinger vuilniswa­
gens aangepast en kunnen door 
de gemeentelijke dienst dus zon­
der moeite geleegd worden. 
Als de proef slaagt, is Oost-
Nederland van plan een honderd­
tal containers aan te schaffen, 
zodat elk schip de mogelijkheid 
krijgt een positieve bijdrage te 
leveren aan het Noordzeemilieu. 
7. KOTTER 2000. 
- Artikel in Fishing News International, May 1990. 
- Artikel in Visserijnieuws, 1 juni 1990. 
- Artikel in Schip en Werf, mei 1990. 
Samenvatting. 
Alhoewel de huidige boomkorkotters zeer moderne en electronica geavanceerde 
vissersvaartuigen zijn, zijn er op het punt van veiligheid/arbeidsvriendelijkheid nog een 
drietal grote tekortkomingen: 
- brug lay-out (opstelling/interfacing brugapparatuur, zichtlijnen); 
- dek lay-out (ongevallen/werkbelasting); 
- accommodatie (geluidsniveaus 10 -15 dB (A) te hoog). 
Aan de hand van het veiligheid geïntegreerde herontwerp werkdek boomkorkotters wordt 
aangetoond dat de iteratieve ontwerpmethode een uitgelezen hulpmiddel is om de veiligheid in 
de zin van arbeidsomstandigheden geïntegreerd in het ontwerp van een boomkorkotter mee 
te nemen, zonder dat de kosten erg hoog zijn. Deze ontwerpspiraal techniek kan zowel voor 
nieuwe als bestaande scheepstypen gebruikt worden en niet alleen voor veiligheid- en 
arboaspecten, maar ook voor de milieu-aspecten. Zodat deze zaken even zwaar in het 
(voor)ontwerpproces meegenomen worden als de ontwerpeisen met betrekking tot het 
geïnstalleerde vermogen, indeling en uitrusting van de boomkorkotter. Dit ontwerp kan dan 
met recht de naam "Kotter 2000" (2000 pk, jaar 2000) verdienen voor een kostprijs die in 
de buurt ligt van huidige nieuwbouw kotters. 
- 8 -
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STEAMING through North S*a 
wct«n te th« 39 m«tr« (128 ft) 
long Dutch boamar Quo V»di*. 
on« of tha lataat Dutch baam 
trawfars which waa racantly 
dalivarad to J Qrinwii of 
Goararaada by Padmos shipyard In 
Stallandam. 
Sha Is powarad by a Stork 
Wsrkspoor Dlasal main angina 
(typa CW280ZV) which drivas a 
3000mm Van Voordan propallar In 
a Hodi nozzla through Lohmann fr 
Stoltarfoht reduction gaar (typa 
GWC 49.64). 
Auxiliary powar is from thraa 
Mitsubishi anginas: two ara of tha 
SÔBMPTA typa developing 309 hp 
at 1600 rpm, while the third is of 
the 6D14 type (77 hp at 1500 rpm). 
Quo Vtdis' flatfish catch is kept 
fresh through her 2000 kg-a-day 
tea machine, and both It and tha 
fishroom cooling system wera 
supplied by Promec's Zettbommel 
factory. 
Machinfabriek van Rijn fitted 
her conveyor belts and fish ' 
washer for fish handling. 
Her mein winch is a Rlderlnkhof 
VWE 200-4+4/84 with eight drums 
on two parallel shafts, driven by a 
216 hp electric motor. Quo V»dis' 
rigging was supplied by Ymuiden 
Stores of Stellendam. 
Bakker Slladrecht supplied the 
winch drive and generators. 
Electrical installation was by 
Westhoeve of Ouddorp and Quo 
V»dis has pneumatic remote con­
trol, plus a tank level measuring 
unit from Machinfabriek S em­
press. 
Umuiden's Radio Holland pro­
vided her wheelhouse electronics. 
NAVAL architects and other specialists st RIVO, the Nether­
lands Institute for Fishery Investigations in IJmuiden, sre col­
laborating with the Technical University of Delft to redesign 
Dutch beam trawlers. It b hoped that a safer Beamer 2000 
design will emerge. 
Work to date was presented last month at an ICES Fish Capture 
• Committee meeting in Rostock, East Germany. The report was 
compiled by Frans Veenstra, head of technical research at RIVO, 
and J. Stoop of Delft University of Technology's Safety Science 
Group. 
method was used by existing 
fishing vessels. 
Side capsizing* occurred 
due to nets fastening on bot­
tom obstructions and perso* 
nai injuries were caused due 
to gear handling on board. 
Increased intact stability 
requirements have been 
worked out and fishblock 
sliplines have been indicated. 
But the stability requirments 
are based on still water cal­
culations with a safety mar-
'.gin for operating in seaways. 
The authors point out that 
>n a beam trawler the 
mega centric height is 20 per 
cent higher than for regular 
fishing methods — at least 
0.60 m. 
Beamer 2000 design 
to emerge 
There are some 600 beam 
trawlers in the Dutch fleet, 
virtually all of them built by 
national shipyards. They 
range from 24 to 45 metres 
and from 220 to 3000 kW. 
They provide employment 
for some 3000 people who 
fish mainly in the North Sea 
for bottom and small pelagic 
fish (flatfish, shrimp, her­
ring, cod and whiting) and. 
in 1988, landed catches 
worth DO. 60,010 million. 
Discussing safety aspects 
on board Dutch beamers, F. 
A. Veenstrs and J. Stoop 
say that a lot of casualties 
occurred in the 1960s when 
the Dutch beam trawling 
Because one of the major 
causes of capsizings was the 
lack of watertightness, new 
rules have been drafted. 
To increase manoeuvrabil­
ity during fishing and to 
rapidly avoid bottom 
obstructions, the towing 
point of the fishing lines 
moved forward, giving 
today's Dutch beam trawler 
its characteristic layout. 
Besides these safety 
aspects, another group deals 
with the personal crew 
safety, to which hardly any 
mandatory regulations have 
yet been drafted. 
Skipper/owners and ship­
yard/designers have 
improved these safety 
—emphasis on safety 
using new technique 
aspects step-by-stcp, often 
from bitter experience. But, 
according to F. A. Veenstra 
and J. Stoop, modern beam 
trawlers still sufTer three 
major drawbacks. 
# Vision lines (wheel-
house). 
# Noise control (accom­
modation). 
# Occupational accidents 
(working deck). 
Although the layout and 
fishing methods are the 
same, there are hardly two 
ships with identical installa­
tions and equipment. 
F. A. Veenstra and J. 
Stoop say thai, instead of an 
ad-hoc design approach for 
the personal safety aspects, a 
new beam trawler design 
method — the so-called 
Design-Spiral — needs to be 
introduced. 
This design method (figure 
2) is well known in the mer­
chant shipbuilding industry, 
although also without perso­
nal safety design require­
ments. 
In this design method, all 
design requirements —« 
including the personal safety 
aspects — can be properly 
matched with the required 
fishing vessel and catch 
efTort by the potential 
skipper-owner without rad­
ical changes to the tradi­
tional layout and equipment. 
The spiral is turning 
inward to represent an 
increase in accuracy (draw­
ings, calculations) and the 
sectors represent the decisive 
design requirements for the 
Dutch beainen. 
Designers must be able to 
translate the feedback of 
user experience from the 
beam trawl fisheries before 
accidents occur. To do this 
there is a growing need for 
conceptual designing. 
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s working deck 
THE Dutch researchers say their approach to redesigning the beam trawler b based 
on an information collection strategy taking in historical analysis, normative task 
analysis, (re)design analyste and system analysis. 
Historical analysis provides an insight into development of the beam trawl 
fisheries, work procedures, trends, genera! demands and the boundary of the system 
to be defined. 
Normative task analysis gives an insight into beam trawler tasks under ideal working 
conditions, crew activities and their interactions. 
improving the beam trawl 
gear and net handling, 
improving the cod end (net­
ting) handling, adapting the 
- fish processing and storage 
procedures, and re-designing 
to change the layout/work­
ing areas. 
Possible solutions include 
changing the winchhouse 
(midships) and fish process­
ing space (forecastle) as 
shown in Figure 3. This 
Rc(design) analysis gives 
insight into the system fish* 
ing vessel, defined by the 
rote and functioning of the 
components, integrated in 
the design and building of 
the vessel. 
" System analysis provides 
an insight into all the system 
objectives related to the 
problem area of safety and 
working conditions, such as 
the fish processing deck, and 
Che potential solutions. 
They say there is an obvi­
ous need for an integrated 
approach to the design 
based on arguments of 
prevention, legislation and 
optimisation of techno' 
economic conditions. 
This raises the question 
how and in what phase 
safely can be linked to 
design activities in a system­
atic way. 
Accident data available 
from various sources, 
together with studies of the 
long-term effect of workload 
on board beam trawlers, has 
been studied. 
A safety analysis permits" 
the structuring of the prob­
lem area into a number of 
manageable sub-problems 
and the setting of priorities 
by allocating criteria and 
weighing factors. 
The authors reveal that 
one of the beam trawler's 
drawbacks — safety on the 
working deck — has been 
worked out. In the same 
way the other beam trawler 
safety aspects: noise/vibra­
tion. vision lines, bridge and 
cngineroom layout, hull 
form (sea performance) can 
be studied, resulting in a 
complete safety integrated 
new design of beam trawlers. 
Some of the retrospective 
solutions put forward 
include eliminating the warp­
ing head (gilson winch). 
fishermen and skipper/own­
ers. 
Exchanging the positions 
of the winchhouse and the 
fish processing work station 
has not been considered 
before in today's practice, 
but offers many advantages. 
These deal with a number 
of accident and fatigue prob­
lems related to vision lines, 
noise control and occupa* 
Workliin conditions 
( »'c'y ) 
Fishing melhodtel 
( «haft hose powct ) 
Propulsion [ 
( eng in er oom layout) I 
/ f I Flshhandtino 
\ / J ( decklayoul ) 
/ Shin's dimensions 
jS ( displacement ) 
Catch eaDactrv 
( stability . tiWn ) 
Figura 2. 
trawlers. 
Safety integrated design spiral for Dutch beam 
would help remove the safe­
ty/working condition bot­
tlenecks No. 4 to 7. 9, 10 
and 14 in Table I. The resi­
dual risks would be 8. 14, IS 
and 17. 
If. as in Figure 4, the gal­
lows were moved and fish 
dumped aft and two deck 
cranes were installed for 
codend and beam trawl gear 
handling, a large number of 
bottlenecks would be 
removed. 
These would be 4 to 9. 14. 
15 and 17. The residual risk 
would be 14. 
The quality of the solu­
tions is of great importance 
to convince experienced 
tional accidents on the 
working deck. 
On the subject of vision 
lines, the authors say the 
foredeck could be towered 
to provide the skipper with 
a better vision ahead in 
accordance with the IMQ 
regulations. 
At night the skipper 
would no longer be hindered 
by the lights in the process­
ing station. 
Operation of the gear and 
codend would also occur 
within clear sight of the man 
on the bridge. This would 
allow improved communica­
tion, give the local operator 
back cover from the spray-
Talbe 1 — Classificatioaof occupational accidents onboard beamtrawlers 
Group Typology Accident Description 
type-No. 
1 Capsize 1 Capsize caused by uneven load on warps 
2 Capsize caused by high towing point of warp 
3 Capsize caused by overload warp 
II Gear 4 Caught in winch 
5 Jamming of fingers/hand 
6 Hit by breaking warp of hook 
7 Hit by warp 
III Moving 8 Hit or crushed by moving object or gear 
object component 
IV Net 9 Jammed between net and guard rail 
10 Pulled overboard by net 
V Tools 11 Cut while cleaning fish 
12 Wounded by fish 
13 Other injury caused by toots 
VI Falling 14 Falling, slipping on deck 
VII Box 15 Box filled with fish on hand or foot 
VIII Rest 16 Jamming in door 
17 Accidents during housekeeping 
18 Rest» cause unknown 
hood and, also a good view 
of the beam and codend, 
also separate him from the 
side where the heavy beams 
are located. 
There would also be more 
accommodation space on the 
main deck as the skipper's 
cabin » no longer on the 
wheelhouse deck. This 
results in better vision lines 
aftward. 
Another advantage of the 
changes is that vessel 
motions midships are less 
violent (about 50 per cent) 
than in the peak. 
Warps and lines would no 
longer run across the work­
ing stations on deck, and 
transit of crew members 
between accommodation and 
the processing work station 
would no longer interfere 
with the fish deck activities. 
. The estimated extra 
investment to achieve these 
gains will be reduced to 5 to 
8 per cent of a new beam 
trawler of 1475 kW (2000 
hp). 
The Dutch fishing indus­
try faces a period of quality 
improvement and cost 
reduction. 
Future restrictions on the 
European fishing, safety 
regulations from ILO and 
IMO, leglislation on working 
conditions and the increas­
ing concern for the marine 
environment will have to be 
reflected in a common vessel 
design approach. 
Multiple solutions are ulti­
mately leading to the design 
goal of a safety integrated 
Dutch beam trawler — 
Beamer 2000. 
hy-r r y_n. 'rl 
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Figure 3. Beam trawler (redesigned working deck a). 
Figure 4. Beam trawler (redesigned working deck b). 
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+- Veiligheid geïntegreerd 
herontwerp werkdek boomkorkotters 
Ir. F.A. Vttnstn, afdeling technisch onderzoek RTVO 
UMU1DEN - RÏVO-TO en TU Dttfl-Veflighddskunde 
hebben in opdracN van bel directoraat-generaal voor de 
Arbeid onderzoek gedaan naar de veiligheid bi de zeevfese-
rabbet bijzonder op bet werkdek en bij de vangstverwer-* 
king. Hiervoor zijn vkr bronnen gebruikt archieven van de 
Radio Medische Dknst (Scheveningen Radio), registratie 
van bedr$boagevaBea(GAK), dossiers van de Raadvoor de 
Scheepvaart (SX), en de dossiers van bet Sociaal Fonds 
voor de Maatschap vissen (SFM). Over de periode 1983-
1988 zijn zo*n (00, meer dan we! minder ernstige, ongeval­
len geanalyseerd. De rapportage hiervan ts In september 
1990 verkrijgbaar ab studiereeks (S-rapport) bij het ministe­
rie van Sociale Zaken. Tevens fcs dan een korte videofilm 
verkrijgbaar, waarin onder andere in overleg met de 
docenten van de visserijschoten één ett ander zichtbaar 
gemaakt wordt met betrekking tot de veiligheid op het 
werkdek van de boomkorkotters. Vooruitlopend hierop een 
voorbeeld hoe met behulp van veiCgheidskundige 
(herontwerp-principes bet werkdek zo gewijzigd kan wor­
den, dat vele onderzochte ongevallen voorkomen kunnen 
worden, zonder dat de boomkorvissenjmethode of indeling 
van de kotter radicaal verandert! 
Veiligheid 
boomkorkotters 
Hier zijn twee aspecten te on­
derscheiden, veiligheid zoals in de 
Voorschriften voor Vissersvaar­
tuigen van de Scheepvaart In­
spectie b vastgelegd (constructies, 
stabiliteit, brandblussers en red­
dingsmiddelen) en de veiligheid 
in de zin van arbeidsomstandig­
heden, waarvoor op visserssche-
pcn<;nog)geen enkele voorschrif­
ten of aanbevelingen bestaan. 
Doch de arbeidsomstandighe­
denwetgeving (ARBOwct 
1983) zal over niet al te lange tijd 
ook aan boord van visserssche­
pen van toepassing zijn (1992?). 
De doelstelling van deze wet is 
onder andere het bevorderen van 
de valigheid, de gezondheid en 
het welzijn van de werker met 
verantwoordelijkheden voor zo­
wel de werkgever (schipper/ 
eigenaar)als werknemer (beman­
ning). 
De ARBO-wet ts een zoge­
naamde "kaderwet*, hetgeen bete­
kent dat de grote lijn globaal 
vaststaat De invulling ervan 
wordt gerealiseerd door middel 
van Algemene Maatregelen van 
Bestuur, stukken specifieke wet­
geving en door normering of 
richtlijnen. Zowel de Scheep­
vaart- ab de Arbeidsinspectie zijn 
hierbij nauw betrokken. 
Ab je met vissen praat over 
veiligheid en arbeidsomstandig­
heden geven ze je we) gelijk dat er 
anno 1990 aan boord van boonv-
kor kotten nog ved te verbeteren 
vah, maar als bet erop aankomt 
gebeuren ongevallen altijd bij de 
buurman. Wat voor ongevallen 
gebeuren er dan? In tabel 1 zijn de 
geanalyseerde ongevallen (1983-
1988) geklassificeerd in 18 onge­
valstypen en gegroepeerd in 8 
ongevalsgroepen. 
De ongevalsfrequentie in de 
zeevisserij is hoog in vergelijking 
h»b«4 tliAg*( M||*A 9«f. vtn«* evtl 
Figuur 1: Verdeling ongevallen boomkorkotters over verschillende lokatks werkdek 
met beroepen aan de wal Bednj'6-
ongevallea op vissersschepen re­
sulteren in de regel echter ia 
ernstiger verwondingen aan 
hoofd, arm, hand, been en voet 
vanwege het werken op een be­
wegend schip en met zwaaf jlirt-
gerende tuigcom ponen ten. Zijn 
risico is minstens even hoog als >n 
de bouw, waarvoor momenteel 
via televisie en krant een actie 
gaande is om de veiligheid eo 
arbeidsomstandigheden eens een 
keer structured te verbeteren. 
Zonder hier op atle detaüs te 
willen ingaan (zie studierapport 
ministerie van Sociale Zaken, 
september 1990X kan* gesteld 
worden dat voor de zeevisserij 
vier ongevalstypen eruit sprin­
gen: 
• ongevallen ten gevolge van 
beknellen tussen en met bre­
kende tuigeomponenten 
• ongevaßcn ten gevolge van 
schuivende of slingerende 
lasten 
lo figuur I zijn voor de boom-
korkotter de verdeling van de 
ongevalstypen over de verschil­
lende wer ld oca bes aangegeven. 
Tabel 1: Ongevabtypen Nederlandse Zeevisserij 
"^ongevallen ten 'gevolge van ' 
vaDen of uitglijden op dek 
- ongevaftepmet pakken en/of 
kisten v^ 
Daarbtj komt nog eens de 
lange termijn effecten van veel tü-
en sleepwerk in een natte omge­
ving. Het werk op vissersschepen 
is dcraute belastend, dat de laat­
ste jaren ongeveer 1 op de 100 
werkers per jaar afgekeurd wordt 
Hiervan is 25 procent bet gevolg 
van een ongeval en 75 procent 
door gezondheidsklachten, 
vooral rugklachten, reuma en 
doofheid. 
'-Véfflgfièktt .1 1 
geïntegreerde aanpak 
Zoab bekend wordt in de 
boomkorvissenj de ontwerp- en 
bouwmethode van vergeljjking*-
schepen en (semi)sericbouw ge­
hanteerd. Door schade en 
schande werden onveilige situa­
ties achteraf door S.L-regclgeving 
aan banden gelegd, bijvoorbeeld 
kapseizen, toenemende stabili­
teitseisen ea toepassen vaa een 
sltpblok. Onveilige arbeidsom­
standigheden werden meestal op 
persoonlijk initiatief van een 
schipper/eigenaar verbeterd dan 
wel vanuit coocurrentie overwe­
gingen door een vfasoijwerf/ 
ontwerper aangepast Ia beide 
gevallen is dit een ad-hoc oftewel 
achteraf oplossing, waarbij son» 
cent j^et^kitf^ erdyy k 
Aan de Technische Universi­
tät Delft, is Veiligheidskunde ego 
jonge vakgroep die zich bezig 
houdt met veiligheidsprincipes m 
ontwerpprocessen. Ir. John 
Stoop, mede-onderzoeker Veilig­
heid in de Zeevisserij, is hier 
onlangs zelf* op gepromoveerd 
aan de Technische Universiteit te 
Delft De hamvraag hierbij is m 
welk ootwerp cq. bouwstadium 
zijn de veiligheidsaspecten 
(ARBO) te integreren, boe en 
wat zijo de restrisico's. Hiervoor 
zijn een aantal veüigbeidsprinci-




kapseizen door ongelijke betasting vislijnen 
kapseizen door te hoog aangrijpingspunt vislijnen 







gegrepen door verhaalkop 
overig bekneld geraakt met vingers/hand. verwonding aan kabel 
geraakt worden door brekende kabel of losschietende haak 
slag van kabel of ketting v. 
slingeren en 
schuiven 
8 geraakt of bekneld door slingerende, vallende of 
verschuivende last of tuigcomponent 
netten 9 
to 
bekneld tussen net en verschansing 






snijden bij het strippen 
beten/steken door vis 
verwonding door handgereedschap bij reparatie 
vallen 14 vaften/uhglfyden/verstappen op bewegend dek 




beknepen tussen deuren en kriken 
ongevalten bij huishoudelijke werkzaamheden 
overig, oorzaak onbekend 
H ;; ! .VîRjVrnTpn^W^: = ! S ; f&ifljß 
Figuur 3: Boomkorkotter (1990) 
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pet ontwikkeld, op grood *ur-
vu ad-boc optossingea lot bet 
veriedea (kuanea) behocea ea de 
vefligheidsproblemea systema­
tisch kun ago woeden aangepakt 
la bet kort betekrat dit, dat 
voordeboomkorkotterstesamea 
act de ongevallenanalyse (eb-
kea s boe de viaen vanaf de 
jarca zestig de boomkorvtsserj 
bedrevea. Vervolgens werd beke-
kea boe de werkzaamheden aaa 
boord ia bet meest ideale geval 
koodea wordea uitgevoerd, om 
welke bet ging 
ea boe ca wuu deze werdea 
uitgevoerd. Daarna werd bet ont­
werp van de kotten kritisch be­
schouwd ea werdea de ia aaa» 
merking komende oplossingen 
cooceptueel aangepakt 
Omdat bet RJVO vrij veel 
visserij- en scheepsbouw exper­
tise ia buis beeft, is cea 'ooder-
zoekshuwelijk' tussen deze veilig­
heidsprincipes van de TU Delft 
en praktijkervaring van RJVO-
TO voor de hand tiggeod. 
In tabd 2 zijn de veiligheids 
geïntegreerde oplossingen samen­
gevat, zoals deze na de ongevallen­
analyse en discussies met bet be­
drijfsleven (werven/vissen) zich 
hebben uitgekristalliseerd. Als 
uitgewerkt voorbeeld wordt bet 
berootwerp van een 2.000 pk 
boomkorkotterwerkdek gegeven 
(figuur 3a] en bft 
Herontwerp werkdek 
boomkorkotter 
In een bedrijfstak vaar de op­
drachtgever van een nieuwbouw-
kocier meestal zelf naar zee gaat 
en wiar veel vergelijkingsmate-
riaal is (samen opvissen, uit* en 
over de huidige vtsergmethode 
(twaalf meter korren) ea tuigbe-
handdingsprocedurt* geven geen 
(je lier niet ooder de 
bak te plaatsen. 
Ontwerp ea acbeepsbouwtecb-
BBche bezwaren van de kaat van 
de visserqwerven/-ootwerper*, 
zoals in disomies naar vorea 
kwamen (stabiliteit, trim, zee­
gangsgedrag) zijn door bet uit-
voeren van (ber)ontwerp 
acheepsboowberekeaingea uit­
voerig door bet RJVO doorgera­
kend ea voor wat bet zeegangsge­
drag betreft in samea wer king met 
MARIN te Wageuingea 
(Shipmo-programma). Als coo-
dusie kaa men stellen dat de 
hierbetreffende aanpassingen na­
genoeg geen consequenties heb­
ben voor bet kotterontwerp 
Als je vervolgens de voorge­
stelde oplossingen zorgvuldig af­
weegt met de haalbare verbete­
ringen voor de veiligheid en ar­
beidsomstandigheden op bet 
werkdek, dan leiden de heront­
werpen (figuur 3a] en bß tot een 
aanzienlijk veiliger/ 
arbeidsvriendelijker kotter dan 
momenteel bet geval is. Immers, 
er lopen geen oa bescherm de 
visdraden/tuigage over dek, de 
kuil en boomkorren kunnen meer -
gecontroleerd over- en aan boord 
gezet worden, de verhaalkoppen 
rijn overbodig en de visverwer­
king geschiedt midscheeps in ac­
commodatie met aanzienlijk la­
gere versnellingen. 
Een bijkomend voordeel is dat 
de zichtlijoen vanaf de brug ver­
beteren, enerzijds door mogelijke 
aanpassingen van de bak en an­
derzijds door bet boger geplaatste 
_ stuurhuis, zoals reeds toegepast 
thuosComénjTrooét"jc^alr* ooder—•-bij'óc rcccntdjjlr-tn-Ncdcriand--
zoeker van goede huize komen gebouwde Noorse kotters. Door-
om met echt nieuwe oorwerpaan-
passingen te komen. Het wisselen 
van bet lierhuis (midscheeps) met 
de visverwerkingsruimte ooder 
de bak (voorschip) is zo'n voor­
beeld. 
Vroeger werd de vis in de 
midscheeps op de knieën gesor­
teerd en geraapt en stood een 
kaapstander ooder de bak, ten 
tijde van de introductie en schaal­
vergroting van de boomkorvisse-
rij s de geworden zoals 
die ou is. Bestudering en discus­
sies met het visserijbedrijfsleven 
dat het gesloten achterschip meer 
naar voren doorloopt, vervallen 
de waterdichte deuren in de zij en 
ootstaat er meer ruimte in de 
accommodatie. De schippershui 
kan dan iets lager geplaatst wor­
den (meer zicht naar achterenen 
er zijn meer mogelijkheden om de 
hoge geluidniveau's te verlagen 
tot 65-70 dB(A). 
Zooder dat de herontwerpen 
de bokken visserij verstoren en/of 
de indeling van de zeer visserij-
efficiënte boomkorkotter radicaal 
wijzigen, is hiermee op de teken­
tafel aangetoood dat de veilig­
heidskundige aanpak daadwer­
kelijk kaa bedragen tot bet ver-
minderen of zelfs voorkomen van 
de meest ernstige ongevalstypen 
(beknellen, vaBea), terwijl de 
werkbelasting van de visserman 
beter wordt Dit gaat helemaal op 
als de huidige visverwerking 
mechanisatie/automatisering 
consequenter wordt toegepast 
Een onderwerp waaraan RIVO-
TO en TNO-IVP ia bet kader van 
een EG-project momenteel reeds 
werken ca met behulp van een 
goed projectvoorstel 'Platvis-
vangst ea visverwerking 2000* de 
markt bewerkt voor inhoudelijke 
en financiële support van bet 
bedrijfsleven. De kwaliteit van 
bet werk (ARBO) en de aange­
voerde verse vis staan hierbij cen­
traal. 
Kotter 2000 
De veiligheidskundige aanpak 
kent, naast de technische oplos­
singen (verminderen ongevallen, 
restrisico's en werkbelasting), 
ook nog een aantal kostenaspec­
ten. In de eerste plaats de extra 
investeringen voor de verbouw 
van een bestaande kotter, die 
wordeo geschat op 15-25 procent 
voor respectievelijk de heront­
werpen a) en b). Echter, deze 
kosten worden aanzienlijk min­
der als men bet gelijk bij nieuw­
bouw geïntegreerd toepast, res­
pectievelijk 5-8 procent ln de 
tweede plaats zijn er ten gevolge 
van ongevallen en afkeuringen 
ook nog eens extra kosten voor 
schipper en bemanning (visvértet, 
ziekteverzuim) en de maatschap­
pij (reddingsoperaties, medische 
behandeling, WAO), die zeer 
- boog kunnen-oplopen. . . . 
Om nu vanuit bet technisch 
visserijooderzoek bij te dragen 
aan verbeterde arbeidsomstan­
digheden, is reeds bij vele gele­
genheden erop gewezen dat al­
leen door toepassing van. bet vei-
ligbeidsgdntegreerde kotteront­
werp (met behulp van de ont-
werpspiraaltechniek, figuur 4) dit 
op een relatief goedkope en ver­
antwoorde manier kan geschie­
den. Alhoewel de huidige boom-
korkotters zeer moderne en 
elektronica-geavanceerde vissers­
vaartuigen zijn, zijn er op het punt 
vas veiligheid/ 
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Tabel 2: Veiligheidsoplossing enmatru Boomkorkotter (2.000 pk) 
arbeidsvriendelijkbeid nog een 
drietal grote tekortkomingen: 
• brug layout 
(opstelling/interùdng brugap­
paratuur; zichtlijnen) 
• dek layout 
(ongevallen/werkbelasting) 
- accommodatie 
(geluidsniveau's 10-15 dB(A) 
- te boog) 
Als op deze punten dezelfde 
on twerps pi raai/techniek en wor­
den losgelaten als bij de veilig­
heidskundige aanpak van bet 
werkdek, dan worden deze aspec­
ten even zwaar in bet ontwerp­
proces meegenomen als de ont­
werpeisen met betrekking tot 
geïnstalleerd vermogen, indeling 
en uitrusting van de boomkorkot­
ter (de sectoren van de ontwerps-
piraal). Zo kan bet uiteindelijke 
ontwerp met recht de naam 'kot­
ter 2000' (2000 pk kotter, jaar 
2000) verdienen, waarmee de 
voorsprong op de buitenlandse 
platviscoacurrentie (Engelsen, 
Duitsers, Noren) ruimschoots be­











Stabiliteit / Vim 
Figuur 4: Ontwerpspiraal boomkork otters 
(tnkL veiligheid/arbeidsomstandigheden) 
SAFETY INTEGRATED REDESIGN OF 
DUTCH BEAMTRAWLERS 
F. A. Veenstro, /VI.Sc. 
Head of the Technical Research Department of The Netherlands Institute for Fishery Investigations 
(RIVO) - IJmuiden/The Netherlands. 
j. Stoop, MSc. 
Safety Science Group of the Delft University of Technology - Delft/The Netherlands. 
ABSTRACT 
Unlike merchant marine vesse/s, safety regulations for fishing vessels have been mainly left to the discretion of each national administration. 
Learnt from bitter experiences the global safety aspects (stability, constructions, equipment) have been improved in the last decades for the 
Dutch beamtrawlers, however, the personal safety aspects (linked to the working conditions) are still a matter of free and competitive interest 
for the shipyard/designer and skipper-owner. 
The traditional beamer layout - single deck hull, extended forecastle and the accommodation with wheelhouse aft - gives some major unsafe 
drawbacks: 
- very poor vision lines; 
- high noise levels; 
- high occupational accidents. 
Only by integration of an initial theoretical safety problem solving method, as developed by the Safety Science Group of the Delft University of 
Technology, and the practical RIVO beamtrawler design knowledge, the drawbacks can be solved with acceptable residual (occupational) risks. 
As an example of safety integrated redesigning of fishing vessels a case study to improve the working conditions and to prevent occupational 
accidents on the beamtrawler deck is given and a redesign is shown with mentioning of good solutions, residual risks and cost-effects involved. 
I . I  S A F E T Y  R E G U L A T I O N S  
FOR BEAMTRAWLERS 
Introduction 
The special operating conditions (fishing 
method, -grounds, -processing) and design 
of the Dutch beamtrawlers (figure I) cre­
ate a situation involving various potential 
dangers, particularly as regards intact sta­
bility which could cause accidents resulting 
in capsizing due to bottomnets fastening 
on one side (ship wrecks, stones, etc.). Af­
ter many capsize accidents in the sixties, 
the stability requirements for beamtrawl-
lers increased considerably, described in 
the Dutch Regulations 'Voorschriften 
voor Vissersvaartuigen', which are 
adapted now to the IMO Safety of Fishing 
Vessels, 1977. 
Besides these global safety aspects in 
beamtrawler design, also rules have been 
drafted concerning safe navigation, life-
saving and fire-fighting equipment as well 
as preventing oil pollution. However safe­
ty directly linked to working conditions, 
the personal safety is still a matter of free 
interest of the shipyard/designer and the 
skipper-owner. 
No mandatory rules have been drawn yet, 
although a new EC and national working 
condition law, the so-called ARBO-Law, 
have entered The Netherlands, which may 
be expected to become also compulsory 
onboard fishing vessels in the nineties. 
In this ARBO-Law several fundamental 
safety principles of proper cooperation 
between employee and employer are 
given aiming healthier and safer working 
conditions. 
Safety aspects onboard Dutch 
beamtrawlers 
When in the sixties the Dutch fisheries 
started to implement the beamtrawl fish­
ing method on existing fishing vessels a lot 
of casualties occurred. On the one hand 
side capsizings due to hampering of the 
nets to bottom obstructions and on the 
other hand personal injuries due to gear 
handling onboard a moving platform at sea. 
For the first problem increased intact sta­
bility requirements have been worked out 
and fishblock sliplines have been indicated. 
However the stability requirements are 
based on still water calculations integrating 
some safety margin for operating in sea­
ways (beamtrawler metacentric height is 
20% higher than for regular fishing 
methods, at least 0.60 m). Because one of 
the major causes of capsizings was the lack 
of watertightness new rules have been 
drafted, also with regard to the necessary 
crew's certificates. 
To increase the manoeuvrability during 
fishing and to avoid rapidly bottom ob­
structions, the towing point of the fishing 
lines moved forward, given the beam­
trawler the nowadays characteristic 
layout. 
Besides the above mentioned global safety 
aspects another group is dealing with per­
sonal safety of the crew, to which hardly 
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any mandatory regulations have been 
drafted yet. Learnt by (bitter) ex­
periences, skipper-owners and (shipyard) 
designers improved these safety aspects 
step by step, as far not intervening too 
much with the daily fishing and building 
practice. Inherent to the traditional layout 
and fish procedures, the modern beam-
trawlers still suffer from three major 
drawbacks: 
- vision lines (wheelhouse); 
- noise control (accommodation); 
- occupational accidents (working deck). 
1.2 DUTCH BEAMTRAWLERS 
Introduction 
The Dutch fisheries can be characterised in 
three types of fishing vessels, mainly de­
signed and built by national shipyards: 
- the deepfreeze sterntrawlers (No. 13; 
length ca. 100 m, 3000-8000 kW), 
- the mussel and cockle dredgers (100; 
30-35 m, 200 kW) and 
- the beamtrawlers: 
• length 24-45 m (220- 3000 kW) 
• demersal and small pelagic fish (flatfish, 
shrimps, herring, cod, whiting) 
• Northsea 
• number 600 (in 1988) 
• employment 3000 
• value landed fish 600.106 Dfl. 
Beamtrawler (safety) design 
As in the Dutch fishing industry a fishing 
company with more than 3-5 vessels is an 
exception, a company oriented design ap­
proach is absent. Every skipper/owner 
prefers his own shipyard and/or designer. 
Once a good vessel design is build, many 
newbuildings followed with the skippers 
adjustments and with often increased main 
dimensions (simular upscaling). Although 
the main features (layout, fishing method) 
of these vessels are the same, hardly two 
ships can be found with identical installa­
tions and equipment. 
Instead of an ad-hoc design approach for 
the personal safety aspects, a new beam-
trawler design method has to be intro­
duced in the Dutch fisheries, the design-
spiral (figure 2). 
Fig. 2 Safety integrated design spiral Dutch 
seagoing beamtrawlers 
This iterative desigrfspiral is already a well-
known method in the merchant marine 
shipbuilding industries, although also with­
out the personal safety design require­
ments. 
In the new design method all different de­
sign requirements, including the personal 
safety aspects can be properly matched 
with the required fishing vessel and catch 
effort by the potentional skipper/owner, 
without radical changes of the traditional 
layout and equipment. The spiral is turning 
inward to represent an increase in accura­
cy (drawings, calculations) and the sectors 
represent the decisive design require­
ments for the Dutch beamtrawlers. 
Because all the decisive design require­
ments can be properly integrated in the 
design, no exessive costs will be the case, 
also for the personal safety aspects. This 
iterative design spiral is applicable to new 
vessel types as well as to existing ones. 
1.3 SAFETY ANALYSIS 
METHODS 
Introduction 
In the light of the European Community 
Directive on product liability and the com­
ing revision of the Dutch Commodity Act, 
which governs product safety in The 
Netherlands, 'foreseeable misuse' of prod­
ucts, machinery components as well as 
(fishing) vessels is becoming increasingly 
important as a factor in safety. 
Strategies on product safety in the past 
have mostly concentrated on risk aware­
ness, individual motivation and instruction 
of users. Risk compensation by a financial 
buy-off and risk delegation through the 
limitation of liability by contract or trans­
fer of risk to insurance companies are no 
longer seen to be satisfactory as the sole 
instruments to manage safety problems 
arising from defective products and equip­
ment. The technology choises involved in 
the product design are beyond the control 
of the user, but manufacturers and design­
ers are increasingly being compelled to im­
prove the safety qualifications of their pro­
duct before they come into the market. As 
a result emphasis in safety strategies is be­
ginning to shift from damage and injury re­
duction to accident prevention. Designers 
must also be able to translate the feedback 
of user experience (beamtrawl fisheries) 
into design improvements before acci­
dents occur. To do this there is a growing 
need for conceptual designing. 
Safety problem solving method 
Since accidents are the main indicator of 
disturbances and failure in practice, the 
starting point of many safety analysis is a 
retrospective approach, focussing on the 
user and vessel components involved in an 
accident. The effectiveness of the solutions 
generated by this approach is limited, since 
it lacks predictive potential, especially in 
the application of new products, design 
and new technologies. Therefore, the basis 
of the methodology of the Safety Science 
Group has been to study the undisturbed 
as well as the disturbed use process, to use 
simultaneously a retrospective and a pros­
pective approach and so obtain more inde­
pendent ways into the problem. Accident 
factors can originate during either the de­
velopment production or use of the prod­
uct. The relevant factors can be deter­
mined both by analysing previous accidents 
and by analysing the undisturbed use pro­
cess. In the undisturbed use process in par­
ticular the actual use is studied and com­
pared with the designed use, to find out 
whether the use was foreseen in the design 
phase and whether the actual users were 
the target group as defined by the de­
signer. 
The methodology is based upon the com­
mon basic cycle of problem solving: infor­
mation collection, analysis, generation of 
solutions, synthesis, evaluation. 
The approach is based on an information 
collection strategy with four dimensions 
or angles of approach: 
Historical analysis 
This provides an insight in the develop­
ment of the beamtrawl fisheries, work 
procedures, trends, general demands and 
the boundary of the system to be defined. 
Normative task analysis 
This gives an insight into beamtrawler 
tasks under ideal working conditions, user 
activities and their interactions. 
(Re)design analysis 
This gives insight in the system fishing ves­
sel, defined by the role and functioning of 
the system components, integrated in the 
design and building of the vessel. 
System analysis 
This provides an insight into all the system 
objectives related to the problem area of 
safety and working conditions, e.g. the fish 
processing deck, and the potentional solu­
tions. 
In considering these four dimensions data 
should be collected from literature 
(fishery research, references), expert 
opinions (fishery designers/researchers. 
Par. I. I and 1.2), aggregated data from ac­
cident registration (Radio Medical Service, 
Shipping Inspectorate) and information 
about occupational diseases (GAK, Social 
Funds for Partnershipfishing). Above men­
tioned information provides a qualitative 
insight into the system and describe to­
gether all of the factors that contributed 
to accidents as well as preventing accidents 
(user scenario's) and/or minimize the re­
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sidual risks by generating (safety) solutions 
onboard of the beamer. 
Role of safety in the design process 
Safety has always been an aspect in the de­
sign of products, even (fishing) vessels. The 
need to implement safety as early as poss­
ible in the design process is frequently ar­
gued on the basis of cost and effectiveness. 
Moreover, historically seen, the interest in 
safety has been different in different design 
disciplines and fields of application. There 
have been distinct differences and little 
coherence between the occupational, 
housing (sea) transport and product safety 
fields. Even within one field of application 
such as vessel design safety has been asses­
sed differently with regard to the safety of 
crew, ship, freight and the environment. 
Up to now solutions to safety problems 
have been largely approached from a prac­
tical point of view, not from a scientific 
point, or have been restricted to one com­
ponent and not generally available for the 
total system. 
There are two extremes possible in the 
approach to safety in the design process: 
- the common one: 
historically and ad-hoc based engineering 
- the new one: 
safety integrated design approach on a 
conceptual basis. 
Safety integrated approach 
The development of engineering has a long 
history with a shifting emphasis in material, 
energetic and informational aspects and a 
development from component engineer­
ing to systems engineering. Safety problem 
solving strategies in engineering, educa­
tion and enforcement developed along 
these lines as well. Experts like engineers, 
psychologists, legislators and physicians 
have each played their own independent 
role. From this basis a scientific system-
based approach to safety problems is 
emerging, in which a problem-orientated, 
interdisciplinary problem solving process 
integrates the technical, organizational and 
social measures into a coherent risk assess­
ment and control strategy. There is an ob­
vious need for an integrated approach to 
the design based on arguments of preven­
tion, législation and optimization of tech-
no-economical conditions. This raises the 
question how and in what phase safety can 
be linked to design activities in a systematic 
way. 
Safety analysis in beamtrawler 
redesign 
The starting point of the safety analysis in 
the Dutch fishing industry lays in the analy­
sis of accident data available from several 
sources, together with studies of the long 
term effect of workload onboard beam-
trawlers. 
Accident prevention priorities were de­
termined on the basis of criteria of num­
bers, severity, availability of information, 
aggravating circumstances and interrela­
tion with other problem areas. On this 
basis accidents on the fishing deck were 
selected as primary fields of interest. 
A normative task analysis was used to pro­
vide a coherent description of the task, 
tools, working stations, accidents and ag­
gravating circumstances. The normative 
task analysis of fishing deck equipment, 
work procedures, tasks, accidents and long 
term effects laid the basis for the redesign 
of the fishing deck layout and equipment. 
The safety analysis permitted the structur­
ing of the problem area into a number of 
manageable subproblems and the setting 
of priorities by the allocation of criteria 
and weighing factors. On this basis safety 
could be made explicit in the formulation 
of the Programme of Requirements for 
fishing vessels, to be fed into the safety in­
tegrated design method (figure 2). 
The eventual contents of the Programme 
will depend on the weighing of needs and 
objectives of the skipper/owner involved 
and on the assessment strategy for the in­
troduction of the redesign into the beam-
trawl fisheries. 
As an example one of the beamtrawler de­
sign drawbacks, safety on the workdeck, is 
worked out. In the same way the other 
beamtrawler safety aspects: noise/vibra­
tion, vision lines, bridge- and engineroom 
layout, hull form (sea performance) can be 
studied, resulting in a complete safety inte­




Material and method 
Material on accidents on Dutch seagoing 
fishing vessels was acquired from 4 diffe­
rent sources. When someone is injured 
aboard a ship at sea it can be necessary to 
get medical assistance. When there is no 
near harbour, the skipper usually gets in 
contact with Scheveningen Radio. This sta­
tion brings the skipper in contact with a 
doctor of the Radio Medical Service 
(RMD) of the Red Cross. The RMD doctor 
makes notes on standard forms. These 
notes dealing with occupational accidents 
aboard fishing vessels from 1983 to 1988 
were analysed. In almost every case it was 
possible to ascertain the type of ship, the 
length and the installed power. Every re­
port contains a short description of the ac­
cident. Sometimes it is necessary to evacu­
ate the patient immediately. Usually this is 
done by means of a helicopter. The actions 
are coordinated by the Coast Guard. In 
this case the Shipping Inspectorate is in­
formed of the accident. From these inves­
tigation reports the extended descriptions 
of about twenty severe accidents between 
1981 and 1988 were analysed. As a result 
of an occupational accident the fisherman 
can be (temporary) unable to work. When 
he is wage-earner (30% of the fishermen) 
he gets benefit according to the Health In­
surance Act (GAK). In that case informa­
tion about the accident is registrated 
(GAK). The registrationforms mention 
Table I Classification of occupational accidents onboard beamtrawlers 
Group Typology Accident 
type-No. 
Description 
1 Capsize 1 
2 
3 
Capsize caused by uneven load on warps 
Capsize caused by high towing point of warp 
Capsize caused by overload warp 




Caught in winch 
Jamming of fingers/hand 
Hit by breaking warp or hook 
Hit by warp 
III Moving 
object 
8 Hit or crushed by moving object " ~ ' 
or gear component 
IV Net 9 
10 
Jammed between net and guard rail . 
Pulled overboard by net 
V Tools 11 
12 
13 
Cut while cleaning fish 
Wounded by fish 
Other injury caused by tools 
VI Falling 14 Falling, slipping on deck 
VII Box 15 Box filled with fish on hand or foot 
VIII Rest 16 
17 
18 
Jamming in door 
Accidents during housekeeping 
Rest, cause unknown 
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Fig. 3 Workload and accident analysis beamtrawlers 
the owner of the ship, the date, a short 
description of the accident, the type of in­
jury and the estimated length of absente-
ism. The registration-forms from 1983 to 
1987 were analysed. However most of the 
Dutch fishermen work in partnership 
(70%). These fishermen are usually in­
sured by the 'Social Funds for partnership-
fishing' (SFM). From the file of this organi­
zation all cases were analysed where the 
fisherman was unable to work for more 
than one year. It was possible to find the 
complaint that caused the disablement, 
whether it was due to an accident aboard, 
the age of the person involved, the date. 
The files between 1973 and 1988 were 
analysed. 
The data acquired from these four sources 
were classified in a data base. The different 
sources were checked for overlaps, using 
the data of the accident and the name of 
the ship. 
Besides proceeding from the normative 
task analysis or description (comprises all 
subtasks in a time sequence) an estimation 
was drafted of the workload of beamer 
fishermen (gear and net handling, fish pro­
cessing, -storage). 
The activities were devided in a number of 
movements, for which the energy con­
sumption was calculated (product of the 
applied force and the moved distance). 
Accident analysis 
To analyse the occupational accidents in 
depth, a classification has been drawn of 18 
types in 8 groups as given in Table I. 
Together with the schematic fishing cycle 
and estimated workload, the beamtrawler 
results are given in figure 3. 
Occupational accidents onboard fishing 
vessels are a serious problem, out of view 
in many ways (fishery and legislative or­
ganizations). However times are changing 
by implementation of the national working 
condition law (the socalled ARBO-Law), 
also onboard fishing vessels. 
Without going in all the accident details 
(see Ministry of Social Affairs reports), 
generally speaking the accident rate of the 
Dutch fishermen is about 50 per 1000 
workers per year and about 3 per 1000 are 
becoming permanently disabled due to an 
onboard accident These figures are more 
or less comparable to the situation in the 
building industry ashore. However occu­
pational accidents onboard often result in 
very severe injuries (multiple fractures, in­
ner heamorrhage, unconsciousness). 
The majority of the occupational accidents 
occur on the foredeck; besides falling/slip­
ping the main causes are handling of the 
gear and crushing by moving objects. 
Because the beamtrawlers are fishing dur­
ing 5 days per week (about 40 per year, 
day and night), the estimation of workload 
was analysed for an one week working 
schedule on deck; 
- beamtrawlgear + netting handling 
(about 12-15 tons of weight) at the start 
and end of the week; 
- codend hauling, -shooting (emptying 
net) and fish processing and -storage (5-10 
fishboxes à 40 kgs weight, excluding dis­
cards) during 40 times per week. 
The results are given in figure 3. Again,-
generally speaking, a nowadays beamer 
fisherman consumes about two times 
more energy per day than a bricklayer 
ashore, however he continuously works 4-
5 days per week on a moving working plat­
form, the fishing vessel at sea. It is not won­
derful that back- and jointproblems are the 
common causes for disablement (ages: 40-
45 years). 
On the fishing deck three hazardous work­
ing stations were identified: 
- working along the side with heavy gear; 
- working with warp head- and jumper 
line by the winch house beneath the bridge 
for transport and lifting of heavy objects; 
- the emptying of the codend of the net 
into the fishing dumps. 
Accidents occurred through the handling 
of warps and blocks, swinging and lashing 
of beams, blocks, loads, nets and chains, 
moving objects on deck such as stones, bits 
of wrecks and by falling on a moving, slip-
perly deck. 
The workstation for the processing of the 
catch is underneath the forecastle deck, 
with very high acceleration levels (> I g) 
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and has to be reached by crossing the fish­
ing deck, adding to the interference be­
tween activities. 
1.5 GENERATION OF 
SOLUTIONS 
For the generation of solutions to solve 
the analysed problem areas (Par 1.4) on 
the beamer working deck, two solutions 
matrices can be used to order the known 
and newly generated solutions (retrospec­
tive matrix) as well as to enable decision 
making in the selection of solutions (pros­
pective matrix). 
Retrospective solution matrix 
The first matrix relates the level of inter­
vention to intervention strategies, also 
containing prevention measures of a tech­
nical, designing as well as an organizational, 
and social nature. In terms of the system 
(fishing vessel) approach three levels can 
be divined, at which intervention (solution 
generation) is possible. 
The first level is the micro level, which 
contains the beamerfishermen in their di­
rect interaction with the gear-, netting-
and fish handling equipment on the fore-
deck, directly linked to local engineering 
solutions of the vessel equipment. 
The second or meso level is the level at 
which skipper/owners and designers are 
located, describing the system fishing ves­
sel as a whole, linked to redesigning solu­
tions of system components and working 
areas. 
The third level is the macro level, dealing 
with organizational measurements and 
training courses, directly linked to Ship­
ping Inspectorate and national working 
conditions laws. 
Applied to the beamtrawler circumstan­
ces, in Table 2 the three levels and five in­
tervention strategies are given. 
The first strategy aims at the elimination of 
the hazard (accident No. 4-7) by replacing 
the technological principles used, while 
the other strategies are increasingly aiming 
at isolating the hazards (No. 4-10, 14/15) 
and preventing déstabilisation of the sys­
tem fishing vessel (protection, reduction 
of damages/injuries) and minimizing the re­
sidual risks. As an example and within the 
scope of this paper the fifth strategy is cho­
sen at meso level, generating good solu­
tions (dealing with a high number of solu­
tions at the time). 
Prospective solution matrix 
Once a solution strategy is chosen, a se­
cond solution matrix should be drawn to 
increase the solution selection criteria. 
This means an inventarisation of which 
safety/working conditions bottlenecks can 
be solved (retrospective), which residual 
risks are left or introduced and what does 
it mean for the fishermen workload (pros­
pective). Although from a point of safety 
and working conditions it is difficult to 
Table 2 Retrospective solution matrix beamtrawler 







Elimination of warphead 
dilson winch) 
X - X 
Improving the beam­
trawlgear- and net handling 
X X -
Improving the codend (netting) handling X X -
Adapting the fish processing 
and storage procedures - X -
Redesign with regard to changing -XX 
the layout/working areas 







(table I nr) 
residual reducing extra invest-
risks fishermen ments of % 
workload new building 
1) changing winchhouse (midships) 4,5,6,7,9, 8,14,15, 40% 15% 
and fish processing space (forecastle) 10,14 17 
(Figure 4) 
2) idem I ) +moving fish gallow and 4,5,6,7,8, 14 70% 25% 
fish dump aftwards + installing 
two deck cranes for codend and 9,14,15,17 
beamtrawlgear handling 
(Figure 5) 
speak of cost-effective solutions, so in fish­
ing vessel designing it is very important to 
point out the redesigning costs. Especially 
dealing with solutions which are not 
covered by any rules or legislative mea­
sures. 
In Table 3 these decision criteria and two 
solution levels are given in redesigning the 
beamtrawlers. For solution level 2 the re­
sidual risks is as low as possible in redesign­
ing an existing modern beamtrawler. Re­
ducing the risk of falling due to a cruel sea-
performance (high stability requirements), 
systematically seaperformance model tank 
tests are inevitable! 
Introducing deck cranes for the codend 
and gear handling means an improvement 
in controlling the hoisting and shifting of 
(heavy) components on a moving working 
platform at sea, while the gallow derricks 
are only used for towing of the two beam-
trawls. 
Goodness of solutions 
In order to convine experienced fishermen 
and skipper/owners the quality of the solu­
tions is of great importance. Good designs 
solve a number of problems at one time 
and have well thought out advantages 
which outweigh possible disadvantages. 
Exchanging the positions of the winch-
house and the fish processing workstation 
in the existing vessel layout has not been 
considered before in nowadays practice, 
but offers many advantages, which deal 
with a number of accidents and fatigue 
problems as given in Table 4, including the 
major drawbacks (vision lines, noise con­
trol). 
As in many other engineering disciplines, 
ad-hoc solutions are always very expen­
sive, so that technically spoken above men­
tioned multiple safety/working condition 
solutions can cheaper be applied to a safety 
integrated new design of beamtrawlers. 
The estimated extra investments will be 
reduced to 5-8% of a nowadays newbuild-' 
ing beamtrawler of 1475 kW (2000 hp), 
depending on installation of deck cranes or 
not. 
In the meantime solving the sub-area prob­
lems (Table 2 -.Solution strategy 1-3) 
along the safety problem solving methods 
means a considerable reduction of the oc­
cupational accidents and the fishermen 
workload versus a modest extra invest­
ment of about I -4%. 
1.6 CONCLUSIONS 
After a period of growth and mechaniza­
tion, the Dutch fishing industry faces a 
period of quality improvement and cost 
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reduction. Future restrictions on the 
European fishing industry, future safety 
regulations from ILO and IMO, national 
and international legislation on working 
conditions and the increasing concern for 
the marine environment will have to be re­
flected in common vessel design approach. 
Before safety aspects can be integrated in 
the beamtrawler design, good knowledge 
of the beamer practice is essential. Both 
for the global safety aspects and for the 
personal aspects, to which global aspects 
underlying many mandatory rules often 
learnt by bitter experiences. 
However safety directed linked to the 
working conditions is still a matter of free 
and/or competitive interest of the ship­
yard/designer and skipper/owner, al­
though a national working condition law 
has entered The Netherlands, which may 
be expected to become compulsory on­
board fishing vessels in the nineties. Only 
by application of (fishing) vessel design spi­
ral techniques, including the safety and 
working conditions as a grown set of de­
sign requirements (RIVO) and the safety 
problem solving method-techniques (Safe­
ty Science Group, TU-Delft) are leading to 
a safety integrated (re)design of beam-
trawlers as shown in this paper. 




Vision lines - the foredeck could be lowered and provide the skipper with a better 
vision ahead in accordance with the IMO Regulations; 
- at night the skipper would no longer be hindered by the lights in the 
processing station; 
- operation of the gear and codend would occur within clear sight of the 
man on the bridge. This would allow improved communication, give the 
local operator back cover from the sprayhood, give the local operator a 
good view of the beam and codend and separate him from the side where 
the heavy beams are located; 
- there is more accommodation space on the maindeck (skipper cabin no 
longer on the wheelhouse deck, resulting in better vision lines aftward. 
Noise control - the noisy winches would be reallocated to foreship, away from the ac-
commodation 
Occupational - vessel motions in the midships are less violent (about 50%) than in the 
accidents peak, thus reducing the workload in the processing of the catch. This work 
working deck occupies many hours at present and thereby increases the accident liability 
because of fatigue; 
- warps and lines would no longer run across the working stations on deck; 
- transit of crew members between accommodation and the processing 
workstation would no longer interfere with the fishing deck activities. 
Safety and working condition aspects as 
explicit feed-forward constraints from the 
beginning of the fishing vessel design pro­
cess together with the traditional craftman 
skills may contribute to innovation in the 
fishing industry to cope with the demands 
and needs of the near ARBO future. 
Various skippers, designers and crews are 
believing that safety problems in this field 
only occurring onboard colleague vessels. 
Carefully analysing of the state of the art, 
occupational accidents and longterm 
workload are still showing a worse situa­
tion. 
In case of conceptual redesigning the 
beamer workdeck and considering the de­
sign spiral again with the other beam-
trawler safety aspects, the multiple solu­
tions are ultimately leading to the design 
goal of a 'safety integrated new design of a 
Dutch beamtrawler: BEAMER 2000'. 
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Door de bijzondere tentoonstelling 
'Scheepsarchitectuur' is tussen diverse 
scheepsbouwers een interessante discus­
sie ontstaan. Allereerst wordt het woord 
scheepsarchitectuur zelden of nooit ge­
bruikt in de scheepsbouw. Hoogstens voor 
de inrichting van de accommodatie van 
grote schepen, meestal passagiersschepen. 
De scheepsbouwers in opleiding hebben 
als vak 'het ontwerpen en inrichten van 
schepen', maar dat wordt puur technisch 
benaderd. De eisen die aan een ontwerp 
worden gesteld zijn afhankelijk van veel 
factoren. De afmetingen van het schip 
worden dikwijls bepaald door de reisduur 
en de route die gevaren moet worden bijv. 
door het Suezkanaal, Panamakanaal of 
Great Lakes en ook wel door havens 
(docks) en sluizen. Verder door draagver­
mogen, snelheid, soort lading, etc. Voor de 
snelheid is de vorm van het onderwater­
schip met het schroef- en roerontwerp 
van belang (deze materie over vormweer-
stand en voortstuwing van schepen is bijna 
een aparte wetenschap). 
Daarbij is een schip volledig selfsupporting. 
Het vaart en dus heeft het een voorstu-
wingsinstallatie, een accommodatie voor 
de bemanning met alle moderne voor­
zieningen, navigatiesystemen, ladingsyste­
men en voorziet in eigen elektriciteit, wa­
tervoorziening en airconditioning. Dit is 
maar een kleine greep uit alle technische 
en functionele eisen die aan een ontwerp 
gesteld worden. Bovendien wordt een 
schip gebouwd om geld mee te verdienen. 
Het zal duidelijk zijn dat een schip altijd een 
compromis is van al deze eisen. 
Toch hebben de functionele ontwerpen 
vaak geleid tot prachtige resultaten. Een 
scheepsbouwer kijkt dan wel naar het to­
tale ontwerp zoals naar de zeeg van het 
schip, de vorm van voor- en achtersteven, 
de opstelling van masten en werktuigen, 
dekhuizen, schoorstenen etc. Bij passa­
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ers; J. Stoop, University of Technology -
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Canada 1989. (Symposium Safety and work­
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giersschepen komt dit dikwijls beter tot 
uitdrukking dan bij vrachtschepen en een 
goed voorbeeld was de 'Nieuw Amster­
dam'. Dat schip was zo evenwichtig in de 
verdeling van de verscheidene elementen, 
zo prachtig gestrekt en zo harmonieus in 
de golven, dat we met Nederlands chauvi­
nisme durven te zeggen dat de Nieuw Am­
sterdam het mooiste schip was dat ooit ge­
varen heeft. 
Nederland heeft trouwens meerdere 
prachtige passagiersschepen gebouwd, 
maar ook mooie vrachtschepen. Er varen 
ook mooie moderne schepen die zeer 
functioneel gebouwd zijn, zonder zeeg en 
met n^ar buiten schuin aflopende dekken 
in plaats van dekrondten. Uiteindelijk zijn 
ook de eisen die de produktie stelt meer 
en meer terug te vinden in het uiterlijk van 
het schip. Schot verstijvingen worden aan 
de buitenzijde van een dekhuis geplaatst, 
dekken worden door dekhuiswanden 
heengestoken. Er is sprake van rechthoe­
kige dekhuizen en brugvleugels, platte 
spiegels, rechthoekige schoorstenen, etc. 
Deze vormen zijn voor een deel ontstaan 
om rondingen, dus gedrukte (gerekte) pla­
ten te voorkomen, die veel arbeidsuren 
vroegen, maar ook moderne vormgeving 
speelt en rol. 
Bij dit laatste gegeven vinden we weer aan­
sluiting bij de tentoonstelling. Uit het bo­
venstaande komt naar voren dat in de 
scheepsbouw nooit gesproken wordt over 
architectuur, maar dat de scheepsbouwer 
wel degelijk een architectonische schoon­
heid aan zijn schepen kan geven. In de jaren 
vijftig, toen veel coasters werden ge­
bouwd, konden veel scheepsbouwers de 
langsvarende schepen herkennen als een 
ontwerp van de chef tekenkamer van een 
bepaalde werf. 
De tentoonstelling laat vooral overeen­
komsten zien tussen de opbouwen (dek­
huizen) van schepen en gebouwen aan de 
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wal. In de bijbehorende catalogus 
'Scheepsarchitectuur' staan zeer waarde­
volle en interessante gegevens. Een 
scheepsbouwer denkt echter over veel 
meer als hij spreekt over het 'scheepsont­
werp' en laten we dan deze keer zeggen 
'scheepsarchitectuur'. Het is zo veelom­
vattend, dat het de moeite waard is om 
verder uitgediept te worden. Een boek of 
een afstudeerscriptie over dit onderwerp 
zou een welkome aanvulling betekenen op 
de technische reeksen over ontwerpen en 
inrichten van koopvaardijschepen. 
Zou hier voor de TU-Delft, het Maritiem 
museum „Prins Hendrik" en verenigingen 
een taak kunnen liegen? 
A. Rijke 
(Uit Plaatsbepaling no. 29, een uitgave van 
het Maritiem museum „Prins Hendrik") 
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